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The invention seeks to improve reliability of a safety system and to protect 
passengers m a vehicle from fatal injuries due to an increasing number <S 
w ^Str^rT? ^ jW and to improve^ection in wmpE 
1* DE 3 80 H 3f P (Prior art). According to the Invention, the mannerta 
> comprising at least one pair of energy^rotaSter 
unito (70, 80. 80a-80e) i, optimized by „ piBtensloning ofdVsafay telS 
within a short time period in order to solve the OoTpmbleT (cuTof Son) 
2) dampentag of the vibrations, reduction of acceleration, and 
the pretensioning force of the safety belt, once the set point vahStave tan 
exceeded, 3) removal of the steering wheel (90) from the driver head impact 

ZtZ^ r "* 6XCe 1? d> 4) provtoion of Passenger protection whenSe 
fton ah- bags and sensors matfunction. The best strategy can be defined on Z 
baas of construction variants for passenger protection minimizing nXctionT 

^Z^Z^ f pairC<Mts *T* ^Provision of coastructio^mZ; 
and a more reliable, sloweiMjperating sensor, thereby discarding unrel&le costiy 
sensors that cany out innumerable computational operations ovTHhortta* 

(57) Zusamraenfassung 

F^i^S^tJSSS 22B? *T *"* ™ M Fehiauslosungen der 
der Technik wire die A^tsweisTetoer ^Z^^Z^^^T^X^l 3 ^ 02 "^ertretend fur Stand 
80a Us 80e) erftodungsgemHB optimiert, duicbTflVwS Begrenzerelnheiten (70. 80, 

"oop" (out of position); (2) DampfenVSng^^ inne ^ b ^ Zelt als Lflsung des Problems 

Sicherheitsgurte nach Bruch dar s5toSiK®arti5SSM ( Ko ^ eren *r Vorspannungskraft der 

der Sollbruchstellen; und (4) Obemahme des InsasseSzTbeta^Sen te^SS^T?*** 11 Fahrere bis "»» B ™* 
Strategle aus Konstruktionsvarianten fur hammSSanSuS^ £h 88 ^ Bestimmbar 1st die beste 

dureh die Konstniktionsparameter und ein zuveEeflan^ Herstellungstesten und Reparauuteten 

wegen unzahllger Rechenoperationen inneZbkurzw Zek. wi **n<l«> Sensor bel Verzicht auf unzuverlasslge, kostspielige Sensoren 
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Beschreibung 

Lenksaule und Sicherheitsgurte eines Fahrzeuges mit Schutzvonichtung 

5 Die Erfindung betriflt die Lenksaule 91 und Sicherheitsgurte 64 eines Fahrzeuges mit 
Schutzvonichtung zur Erhohung der Zuverlassigkeit und des Insassenschutzes gemaB 
dem Oberbegriff des Patentanspruches 1. Bei beliebigem realem Frontaufprall verkorpert 
sie 

- eine entscheidende Verbesserung der Schutzwirkung gegenxiber der aggregatbedingten 
10 Schutzvonichtung gemaB DE 3801347 C2 stellvertretend fur Stand der Technik wie 

DE 3337231 CI, DE-OS 1655597 usw. und 

- einen zusatzlichen Insassenschutz vor schweren und todlichen Verletzungen durch 
Vermehrung folgender Fehiausldsungen der Airbags: 

* Fehiausldsungen der Frontairbags drei verschiedener Testfahrzeuge beim 40% 
15 Offset Test gegen eine verformbare Barriere (Stiftung Warentest 4/95 und Spiegel 


* Fehlauslosungen der Frontairbags der schwedischen Fahrzeuge aus einer 

Modellreihe beim Uberfahren von Bodenwellen (WK fiir Wiesbadener Kurier vom 


20 * Fehlauslosung in Verbindung mit Verbrennungen ersten und zweiten Grades, die 

eine Fahrerin eines schwedischen Fahrzeuges bei einer realen Frontkollision erleiden 
muBte (WK vom 14.07.95), 

* schwere Verletzungen wegen der Nichtauslosung der Seitenairbags beim 
Seitenaulprall eines Polizeiwagens gegen einen Latenienmast (AMS fiir Auto Motor 

25 undSpoit 12/96 in S. 50), 

* schwere Verletzungen eines Rennfahrers wegen der Nichtauslosung des 
Frontairbags trotz grofiem Fertigungs- und Kostenaufwand (AMS 14/96 in S. 190- 


13/95), 


01.10.94), 


191), 

Abkopfen eines Babys durch einen Frontairbag beim Heckaufprall eines 


riickwartsfahrenden, deutschen Wagens gegen ein anderes Fahrzeug auf einem 
Parkplatz in Boise im US-Staat Idaho (WK vom 29. 1 1.97) und 


Genickbruch beim Beifahrer und schwere Verletzungen bei der Fahrerin durch 
Fehlauslosungen der Frontairbags (siehe Problem "oop" in Abs. II), aber leichte 
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Verletzungen bei vier Insassen des anderen Fahrzeuges beim ZusammenstoB dieser 
beiden deutschen Fahrzeuge mit ca. 60 und 100 km/h (Spiegel 29/1996). 
Trotz der F&E (Forschung und Entwicklung) Arbeit seit etwa 1970 arbeiten Airbags und 
Sensoren unzuverlassig. Nachgewiesen ist es durch zwei Riickrufaktionen eines deutschen 
5 Automobilherstellers in Millionenhohe zur Uberprufong der Steckverbindung aller 
beifahrerseitigen Frontairbags in Februar und April 95. Das wortwortliche Resumee aus 
den Gesprachen eines Unfallgutachters mit einem sehr weltbekannten Automobilhersteller 
und renommierten Hersteller der Airbags und Sensoren im Bericht Spiegel 29/1996 lautet: 

10 "Es stellt sich die Frage, ob ein Airbag des heutigen Sicherheitsstandards nicht nur 
Schutz, sondern zusatzliche Gefahren fur die Insassen birgt. Mit der zunehmenden 
Verbreitung am Markt treten vermehrt auch Unfalle (Fehlauslosungen) auf. Das Thema 
ist bekannt und man soli es nicht verniedlichen" 

15 Aus diesem Fall Fl ersieht man die Notwendigkeit fur die erfindungsgemaflen 
GegenmaJinahmen in Abs. I, II und IV. 

Zweifellos hat jene Schutzvorrichtung gemalJ DE 3801347 C2 unter Bezeichnung 
"procon-ten" fiir prog rammed contraction-tension Insassen vor schweren und todlichen 
Verletzungen ausschliefilich beim Frontaufprall ohne Offset geschutzt, weil das 

20 TrageiTohr 201 des aus einem Motor und Getriebe bestehenden Aggregates 10 in Fig. 5 

- das Lenkrad 90 aus dem Kopfaufschlagbereich des Fahrers mittels eines Seiles 209 
uber beide Umlenkteile 204, 205 in Richtung Sl, also nach vorne gezogen und 

- die beiden Sicherheitsgurte 64 mittels eines Seiles 208 uber die Umlenkteile 204, 205, 
206 in Richtung S 0 vorgespannt hat. 

25 Die Lenksaule 91 (exakter: das Gehause der Lenksaule) mit einem zusammendruckbaren 
(energieabsorbierenden) Lenkteil 91.1 ist an einem Montagetrager 56.1 der Fahrgastzelle 
56 in Fig. 2 befestigt. 

Leider stellen folgende praxisbezogene Falle die procon-ten-Schutzwirkung und die 
Brauchbarkeit in Frage: 


WO 98/41422 



PCT/DE98/00694 


3- 


Fall F2: Die jahrelange F&E Arbeit fast aller Automobilhersteller an Kompaktwagen 
und Neufahrzeugen zielt darauf ab, 

- den Bedarf fur die werktaglichen Fahrten zu der Arbeit und den Kunden zu decken, das 
Problem der stetig wachsenden Parkplatznot sowie Verkehrsdichte besser in Griff zu 

J bekommen und den Benzinverbrauch unter 4 1/100 km zu senken und 

- die zunehmend scharfere EU- und US-Crashtests durch Verbesserung des 
Insassenschutzes zu erfullen. Nach der i. Stufe des seit Okt. 95 geltenden EU- 
Frontcrashtests wird das Fahrzeug auf 50 km/h gegen eine feste Barriere mit 100% 
Offset gefehren, deren Aufprallflache mit 30° Neigung und zwei vertikalea Streben 

JO gegen das Abgleiten des Fahrzeuges versehen ist. Bei der 2. Stufe ab Okt. 98 als Ersatz 
fur die 1. Stufe soil die auf 55 km/h gefekrene Barriere mit 40% Oflfeet deformierbar 
(gelaufiger, aber inkorrekter Begriff aus der Ubersetzung fur verformbar) sein. Somit 
entspricht diese Testsimulation mehr und mehr der realen Frontkollision zweier 
Fahrzeuge. 

75 Im Vergleich mit einem Kleinwagen VW Polo ® mit Lange x Hdhe x Breite = 3.71 x 1.42 
x 1.66 m ist der Kompaktwagen MB (Mercedes Benz) A-Klasse ® mit 3.58 x 1.56 x 1.72 
mkleiner. Da der Vorbaubereich SuBerst knapp bemessen ist, gleitet das Aggregat 10 
gemafi DE 4326396 Al oder US-PS 5492193 in Fig. 2 und 3 entlang der steifen 
deitwand 55 zur Verlagerung unterhalb der Fahrgastzelle nach Trennung beider hinteren 

20 Lager 22 eines Hilfsrahmens 65 von den beiden Langstragem 30 beim Frontaiu^prall. 
Durch diese Aggregatsverlagerung wie auch gemaB DE 2246077 C2, DE 3301708 C2, 
DE 4405904 C2 wird die Intrusion vermieden. 

Gegenuber der Aggregatsverlagerung hat die Aggregatstrennung gemafl DE 19636167 
einen weiteren Vorteil, daB nach der Trennung des Aggregates 10 der oder die beiden 

25 Langstrager 30 der kinetischen Energie des Aggregates nicht mehr ausgesetzt sind. Somit 
konnen die beiden Langstrager mehr Frontaufprallenergie absorbieren. 
Da das Aggregat wegen der Motorlagerung mittels beider Motorlager 11 und des 
Tragerrohres 201 weder Aggregatsverlagerung noch Aggregatstrennung gestattet, eignet 
sich die procon-ten-Schutzvorrichtung nicht fiir die Entwicklung von Kompaktwagen und 

30 Neufahrzeugen. 

Fall F3: Unter vier Kollisionsklassen It. Heft "Fahrzeugsicherheit 90" in S. 36 nach 
Auswertung aller Frontkollisionen durch Biiro fur Kfz-Technik weist die Kollisionsklasse 
"Frontau^raU ohne OflEset" nur einen Anteil von 19.3% an todlichen Verletzungen auf. 
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Fall F4: Im Vergleich mit Deformationseleinent 1 gemafi DE 19615985 CI in Fig. 1, 6 
ist die Energieabsorption durch das deformierbare Tragerrohr 201 aufierst unzureichend. 
Wegen der sehr geringeren Energieabsorption beim Frontaufprall ohne Offset gegen eine 
steife Barriere z.B. Autobahnpfeiler dringt das Aggregat 10 in die Fahrgastzelle 56 nach 
5 der Uberschreitung des Verschiebungsweges uo ein, mit der Folge schwerer oder todlicher 
Verletzungen. 

Fall F5: Bedingt durch das im Vergleich zu beiden Langstragem aufierst geringere 
Vermogen des Tragerrohres 201 zur Energieabsorption erreichen die Sicherheitsgurte im 
Verbund mit den beiden Enden des Seiles 208 eine Beschleunigung um das Vielfache der 

10 Spitzenverzogerung von 60 m/s 2 . Siehe Fig. 1 der DE 3826958 Al . Die Gefahr der 
Verletztmg fur Insassen insbesondere fur die Fetusse der schwangeren Beifahrerin und 
Fahrerin ist nicht auszuschliefien. 

Fall F6: Fiinf Aufgaben zur Begrenzung, Energieabsorption, Motorlageimig, 
Einstelkuoglichkeit und als Weggeber fiir beide Seile 208, 209 hat das Tragerrohr 201 zu 

75 erfiillen. Daraus erklaren sich die Zielkonflikte. 

Als Deformationselemente haben die beiden Endbereiche der vorderen Langstrager 
nach DE 4224489 Al und DE 3826958 Al im Verbund mit dem Vorbau die Aufgabe 
zum Umwandeln der Frontaufprallenergie in Verfonnungsarbeit zwecks Reduzierung der 
Beschleunigung. Gemafi DE 3826958 Al hat der der Fahrgastzelle abgekehrte Endbereich 

20 jedes Langstragers die grflflte und grofiere Steifigkeit. Im Gegensatz zu dem vorderen 
Endbereich ist dieser entscheidend steifere, hintere Endbereich z.B. bestehend aus Z,^, Z„. 
1, Z„, Zn+i weniger oder kaum verformbar. Jedes Deformationselement von Lange L E in 
Fig. 10 lafit sich in eine Anzahl von n-Knautschzonen Z u Z 2 , .. , Z a , , Z b , .. , Z c> .. , Z d , 
, Zn, Zn+i unterteilen, welche dank Merkmalen gemafi DE 19615985 CI z.B. 

25 Querschnittsverstarkungen durch Zusatzelemente 3a, 3b, 3c, 3d in Fig. 2 bis 4, 7, 9 und 
10 grofiere Steifigkeit besitzen. Damit lafit sich der Einbruch des zeitlichen 
Beschleunigungsverlaufes weitestgehend vermeiden, durch das beschrankt kontrollierte 
Verformungsverhalten wahrend des Faltenbeulens als Folge der veranderlichen Steifigkeit 
und durch die Optimierung des Crashverhaltens der Bodengruppe gemafi DE 19615985 

30 CI. 

Gemafi DE 19615985 CI undDE 19636167 zwecks ReaMerung der Kompaktwagen, 
Aggregatstrennung, Optimierung des Crashverhaltens der Bodengruppe zur Erhohung des 
Insassenschutzes, Ausnutzung des Materials usw. verformen die voneinander unabhangig 
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wirkenden Vorrichtungen ihre groBflachigen Deformationselemente 1 in Fig. I uiid 6 bei 
beliebigem FrontaufpraU. Grundsatzlich besteht jede Vorrichtung aus einem 
Fiihrungselement 52, einem Lagergehause 30.7 zur Fuhrung von miodestens einem 
StoBelement 5, dessen eines Elide mit dem Fiihrungselement 52 durch 
J Verbindungselemeute 1.5 und deren anderes Ende mit dem Aufpralltopf 5.1, 5.1a durch 
Verbindungselemente 1.5 gesichert wird. Zwecks Energieabsorption kann sich das 
Defonnationselement 1 aus wabenformigen Absorptionsteilen 1.8 zusarnmensetzen. 
Angeordnet ist das Lagergehause 30.7, 30.7a an oder in mindestens einem Fahrzeugtrager 
wie Langstrager 30 und/oder Quertrager 31. Moglich ist der Einsatz von mehreren 

10 Stofielementen 5, 5d fur jede Fahxzeughalfte in Fig. 7 oder fur jedes Lagergehause gemaB 
DE 19615985 CI. Unter Frontauiprallenergie hat jede konusformige (kegelstumpf- oder 
torusfbrmige) Nabe 5.3 des Aufpralltopfes 5.1a gemaB DE 19636167 die Aufgabeu zur 
Zentrierung des Aufpralltopfes und Erhohung des Materialausnutzungsgrades durch das 
Aufsprengen des Langstragers 30 wahrend des Faltenbeulens. Der Aufpralltopf 5.1, 5.1a 

75 kann einen beliebigen Umrifl annehmen. 

Der Erfindung fur die Erhohung der Zuverlassigkeit und des Insassenschutzes bei 
beliebigem realem FrontaufpraU sowie fur die Ubernahme des Insassenschutzes beim 
Versagen der Airbags und Sensoren liegt mithin die Aufgabe zugrunde, die Arbeitsweise 
der Schutzvorrichtung zu optimieren. Die erfindungsgemaBe Losung dieser Aufgabe und 
20 der Falle Fl bis F6 besteht in den Merkmalen des Patentanspruches L Die 

Unteranspruche beschreiben vorteilhafte Ausbildungen der Erfindung. Jene Losung und 
Ausbildungen setzen sich aus folgenden Losungsansatzen zusammen: 

- Optimierung des Zeitverbrauches durch Anordnung des platzsparenden StoBelementes 
in und/oder an einem unter Frontaufprallenergie wenig oder kaum defoimierten 

25 Fahrzeugtrager wie dem Quertrager 31, Schweller 34, Montagetrager 56.1, der 

Qeitwand 55, FahrgastzeUe 56 und/oder einer der Knautschzonen Z a , 2*, Z c , Z d , Zn. 2j 
Z^i, Za, Zn+t des Langstragers 30. 

- Optimierung der Operation der Schutzvorrichtung z.B. bestehend aus einem Paar 
Stofielementen 5 mit Aufpralltopfen 5.1, 5.1a, einem Paar Fuhrungselementen 52, 

30 einem Paar Begrenzern 51 und einem Paar Deformationselementen 1 in Fig. 1 und 6: 
1. mindestens ein Paar voneinander unabhangig wirkende StoBelemente 5, 5a bis 5d, 
5cl, 5el bis 5e4 im Vorbaubereich zwecks voneinander unabhangiger Verschiebung 
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- ihrer ersten Enden 5c an den dem Aggregat 10 zugewandten, vorderen Endbereichen 
beider Langstrager 30 in Fig. 2, ihrer mittleren Teile durch beide Lagerteile 58c der 
Gleitwand 55 und beider Fuhrungselemente 52a an ihren anderen Enden. 

- ihrer ersten Enden 5cl an den dem Aggregat 10 zugewandten, vorderen Endbereichen 
5 beider Langstrager 30 in Fig. 3, ihrer mittleren Teile durch beide Lagerteile 58cl des 

Quertragers 31 in Fig. 3, 3a und beider Fuhrungselemente 52a an ihren anderen Enden. 

- ihrer ersten Enden 5d an den unteren, vorderen Endbereichen beider Langstrager 30 in 
Fig. 7, ihrer mittleren Teile durch beide Lagerteile 58d des Quertragers 31 und beider 
Fuhrungselemente 52a an ihren anderen Enden. 

10 - ihrer ersten Enden 5a an den oberen, vorderen Endbereichen beider Langstrager 30 in 
Fig. 9, ihrer mittleren Teile durch beide Lagerteile 58a des Quertragers 31 und beider 
Fuhrungselemente 52a an ihren anderen Enden. 

- ihrer ersten Enden 5b in den vorderen Endbereichen beider Langstrager 30 in Fig. 10, 
ihrer mittleren Teile durch beide Locher des Quertragers 31 als Lagerteile 58b und 

75 beider Fuhrungselemente 52a an ihren anderen Enden. Mit Zeit ist die Positionierung 
zur Befestigung des Stofielementes 5b im Langstragern 30 mittels Befestigungselement 
54 und Mutter 54.2 verbunden. Trotz Raumprobleme bei alien Fahrzeugen ist diese 
Anordnung in beiden Langstragern immer durchfuhrbar. 
Anbringbar ist das Lagerteil 58a bis 58d, 58cl an dem steifen hinteren Endbereich des 
20 Langstragers 30 und das Fuhrungselement 52a zwischen dem ersten und anderen Ende 
des Stofielementes 5el, 5e2. Bei einigen Fahrzeugen wie z.B. Vans laflt sich der Platz 
zwischen dem Langstrager 30 und Vorderreifen zur Unterbringung eines StoBelemente 
5e3, 5e4 mitzlich machen. Realisierbar ist der Einsatz von folgendem Paar Stofielementen 
5el bis 5e4 in der 8. bis 1 1. Ausfiihrungsform durch platzsparende Bauweise mittels 
25 Anordnung (nicht vollstSndig in Fig. gezeichnet, jedoch nachvollziehbar aufgrund der 
grofien Ahnlichkeit mh der 3. bis 7. Ausfiihrungsform) 

- ihrer ersten Enden 5el an den dem Aggregat 10 zugewandten, vorderen Endbereichen 
beider Langstrager 30 in Fig, 2, ihrer anderen Enden durch beide Lagerteile 58c der 
Gleitwand 55 und beider Fuhrungselemente 52a an ihren mittleren Teilen. 

30 - ihrer ersten Enden 5e2 an den dem Aggregat 10 zugewandten, vorderen Endbereichen 
beider Langstrager 30 in Fig. 3, ihrer anderen Enden durch beide Lagerteile 58cl des 
Quertragers 31 in Fig. 3, 3a und beider Fuhrungselemente 52a an ihren mittleren 
Teilen. 


WO 98/41422 



PCT/DE98/00694 


-a- 


- ilrrer ersten Euden 5e3 an deu den zugehorigen Vorderreifen zugewandten, vorderen 
Endbereichen beider Langstrager 30 in Fig. 2, ikrer mittleren Teile durch beide 
Lagerteile 58c der Gleitwaud 55 und beider Fuhrungselemente 52a an ihren auderen 
Enden. 

5 - ihrer ersten Enden 5e4 an den den zugehorigen Vorderreifen zugewandten, vorderen 
Endbereichen beider Langstrager 30 in Fig. 3, ihrer mittleren Teile durch beide 
Lagerteile 58cl des Quertragers 31 in Fig. 3, 3a und beider Fuhrungselemente 52a an 
ihren anderen Enden. 

Hieraus ist der hohe Eignungsgrad durch die allgemeingultige Brauchbarkeit fur alle 
JO Fahrzeuge in Abs. I nachgewiesen. Das Profil der StoBelemente 5a bis 5d, 5cl, 5el bis 
5e4 ist beliebig, jedoch vorzugsweise rund oder rechteckig aus Kostengriinden. 
Bei der Anordnung des Stofielementes 5b in dem defonnierbaren vorderen Endbereich 
des Langstragers 30 in Fig. 10 wird der Durchmesser des Loches des Quertragers 31 
grofler als der Durchmesser des Stofielementes zwecks Anbringen eines Gummilagers 
75 58.1 in Fig. 3a gewahlt. Die Gummielemente 58.1 und 54.1 in Fig. 9 dienen sowohl zur 
Gerauschdampfung als auch zur Erhohung der Beweglichkeit wahrend der Verschiebung 
des Stofielementes aufgrund der Nachgiebigkeit unter Belastung. Selbstverstandlich ist 
das andere Stofielement 5c, 5cl, 5d, 5b an dem Befestigungspunkt mit einem 
Gummielement versehen. 
20 Zwecks Arbeitserleichtenmg wird das Loch des Stofielementes 5b mit einem 
Gummielement (nicht gezeichnet) vor der Montage uberzogen. 

Jede energieabsorbierende Begrenzereinheit 70, 80, 80a bis 80e in Fig. 1, 12 bis 21 hat 
vier Aufgaben zwecks Optimierung der Vorspannung der Sicherheitsgurte 64 zu erfiillen: 

- Abbau der Energie durch Federungs- und Reibungsarbeit zwecks Verruigerung der 
25 Beschleunigung der Sicherheitsgurte, 

- Dampfen der Schwingung, 

- Begrenzen der Vorspannungskraft der Sicherheitsgurte durch Bruch der Sollbruchstelle 
"b" nach Sperrung bei Erreichen eines vorausberechneten Weges und 

- Aufrechterhalten (Konservieren) der Vorspannungskraft der Sicherheitsgurte durch 
30 Spannkraft, OberflachenbeschaflFenheit beider Teile unter Spannkraft sowie durch 

Einrasten folgender Halteteile ineinander: 

* der an beiden Platten 71.4 drehbar gelagerten, durch Federelement 71.5 

vorgespannten Halteplatte 71.3 in die Haltenut des Rohres 71.1 in Fig. 12 oder 
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* der Halteaussparung des sich oflhenden Spannelementes 82a in den beidseitigen 
Haltesteg 81.2a des Halteelementes81a in Fig. 14, 15 oder 

* des Halteringes 82.1b des sich schliefienden Spannelementes 82b in die Haltenut des 
Halteelementes 81b in Fig. 16 bis 18. 

5 Somit ist die Vorspannungskraft der Sicherheitsgurte 64 in Richtung So begrenzbar, 
konseivierbar uud von der Verschiebung des Lenkrades in Richtuiig Si bzw. S 2 
unabhaugig. 

Wegen einer einmaligen Verwendung fur Vorspannung der Sicherheitsgurte beim 
Frontaufprall ist der Einsatz der Begrenzereinheit 70 bestehend aus einem Begrenzer 71, 

10 Federelement 72 und Stofldampfer (Reibungsdampfer) 73 zu teuer. Zwecks 
Kostensenkung und platzsparender Bauweise beschaftigt sich die Erfindung mit 
Begrenzereinheit 80, 80a bis 80e bestehend aus einem Paar Spannelement / Halteelement 
mit Begrenzer. Abhangig ist die Spannkraft (Federkraft) jedes Paares Spannelement / 
Halteelement von dem Material, der Lange 1, variablen Spaltbreite s in Langsrichtung 

15 sowie der Formgebung des Paares und Federrate durch Verformung des Spannelementes 
infolge der Erweiterung oder Verengung (Verkleinerung) bei der Verschiebung entlang 
dem konusfbrmigen Korper des Halteelementes. Bei den gleichen Parametern ist die 
Spannkraft des Paares 80 geringer als die des Paares 80a wegen der zylindrischen Form 
des Spannelementes 82 mit do. Mit einem konusfbrmigen Koiper ist das Halteelement 81 

20 versehen. 

Versehen ist das Halteelement 81a bis 81e mit einem konusfbrmigen Korper 81.3a bis 
81. 3e nach Konusform (d 2 -di)/l zur Beruhrung mit dem zugehorigen Spannelement 82a 
bis 82e nach Konusform (DrDi)/L = (d 2 -di)/l in Fig. 14 bis 21. Dank diesem Merkmal 

- vergroBert sich die Spannkraft des Paares durch VergroBerung oder Verkleinerung des 
25 Umfangs des Spannelementes und 

- ist das Spannelement mit Spalt vom zugehorigen Halteelement wahrend der 
Verrichtung der Federungs- und Reibungsarbeit leicht gefiihrt. 

Durch Verengung des Umfanges des Spannelementes mit Durchmesser D 2 und D| auf 
einen Betrag z.B. 0.5 mm in Langsrichtung erhoht sich die Spannkraft des Paares 80a, 
30 80c. 

Einschiebbar sind 

- durch Ervveitern das Spannelement 82, 82a, 82c mit Spalt in das zugehorige 
Halteelement 81, 81a, 81c oder 
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- durch Vereugeu das Spaunelement 82b, 82d init Spalt in das zugehorige Halteelement 
81b, 81d, 

so daB jede Begrenzereinheit 80, 80a bis 80e unter Vorspannkraft vorgefertigt werden 
kann. 

5 Durch groBen Reibkoeffizient (scblechte OberflachenbeschafFenheit), groBe 

Beriihrungsflache des Spanneleinentes init dem Halteelement und starke Erweiterung oder 
Verengung des Spannelementes ist die Spannkraft zur Vorspannung und zum Halten der 
Sicherheitsgurte derartig groB, so daB die Begrenzereinheit 80e ohne Halteteile in Fig. 21 
verwendbar ist. Als die preiswerteste Begrenzereinheit setzt sich die Begrenzereinheit 80e 

10 aus Halteelement 81e und Spannelement 82e zusammen, wobei das Halteelement 81e 
irgendeines der Halteelemente 81, 81a bis 81 d und das Spannelement 82e irgeudeines der 
Spannelemente 82, 82a bis 82d allerdings ohne Halte und Anschlagteile ist. Dafur 
kommen andere Anschlagteile 60.6, 60.7 und 60.8 zum Einsatz. 
Zwecks Gerauschdampfung empfiehlt sich die Verwendung eines gerauschdiimpfenden 

75 Materials 83 auf die Beriihrungsflache des konusformigen Korpers jedes Halteelementes 
81, 81a bis 81e in Fig. 15. Von Spannkraft, OberflachenbeschaflFenheit (Rauhigkeit der 
Oberflachen) beider in Beriihrung befindhchen Teile und Reibkoeffizient hangt die 
Reibungsarbeit ab. 

Wahrend der Verformung des Spannelementes bei Verschiebung entlang dem 
20 Halteelement durch Zugkraft des Seiles 60 wird Federungsarbeit verrichtet. Genauso wie 
Federelement 72 und Stofldampfer (Reibungsdampfer) 73 verrichtet jedes Paar 
Spannelement / Halteelement Reibungs- und Federungsarbeit. 

Kurzfassung der mit der Erfindung erziehen Vorteile: 
25 I. platzsparende Schutzvorrichtung zur Losung der o.g. Falle Fl bis F6 

- fur Fahrzeug mit herkommlicher Motorlagerung, Fahrzeug aus der Produktion oder 
Vorentwicklung und Neufahrzeug kurz vor der Markteinfiihrung MB A-Klasse ® in 
Fig. 2, 3 sowie fur das Fahrzeug in Fig. 5, wohlgemerkt unter der Bedingung, daB 
Werkzeuge nicht und Bodengruppe uriwesentlich gedndert werden, 

30 - fur Neufahrzeug mit Aggregatsverlagerung gemafi DE 4326396 Al (US-PS 
5492193), DE 2246077 C2, DE 3301708 C2, DE 4405904 C2 oder 

- fur Neufahrzeug mit Aggregatstrennung gemaB DE 19636167 zwecks Vermeiden 
von Intrusion und Vermehrung der Energieabsorption durch beide Langstrager 30 
und die groBflachigen Deformationselemente 1 gemaB DE 19615985 CI. 
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II. Vermeiden voin Problem "oop" (out of position oder auBerhalb der optimalen 

Sitzposition des Insasseu) und Erhohung der Zuverlassigkeit des Insassenschutzes bei 
beliebigem realem Frontaufprall aufgrund des minimalen Zeitverbrauches durch 
Anordnung mindestens eines Paares voneinander unabhangig wirkender StoCelemente 

5 in und/oder an Langstragern, so daB reichlich Restzeit vorhanden ist. fur Vorspaiuiung 
der Sicherheitsgurte 64 vor der vollen Entfaltung der Airbags bei Verringerung der 
Gurtbeschleunigung durch energieabsoibierende Begrenzereinheiten. Vor der 
Durchfuhrung der Schutzvorriclitung gemafi DE 3801347 C2 ausschlieBlich beim 
Frontaufprall ohne Offset miissen beide Langstrager, Motorlager, das Aggregat und 

10 Tragerrohr zuerst verformt werden. Reichlich Zeit ist verstrichen. Dies wirft die Frage 
auf, ob eine Restzeit zur Durchfuhrung der Vorspannung wirklich aoch vorhanden ist. 
Bei Einsatz von Gurtstrammern fur Sicherheitsgurte beginnt die Vorspannung ab 30 ms 
gemaB DE 3801347 C2, somit viel zu spat wegen der Auslosezeiten von 22 ms fur die 
beiden BMW Frontairbags mit 62 sowie 135 Liter It. AMS 14/96. 

15 Unter Zuhilfenahme der Einstellocher in Abs. V und VI, des Versatzes von l x und 

Strafiimgstoleranzen in Abs. Ill usw. kann ein Automobilhersteller die beste Strategic 
aus den Konstruktionsvarianten ermitteh. z.B. 

- gleichzeitiger Beginn der Vorspannung, Auslosung der Airbags und des Ziehens, 
wobei der Airbag zum Abfangen des Fahrers beim zusammengedriickten Lenkteil 

20 91 .1 voll entfeltet ist und/oder 

- Verwendung eines zuverlassigeren, aber langsamer wirkenden Sensors bei Veracht 
auf Sensoren gemSfi DE 41 1781 1 C2, US Pat Nr. 5282134 usw., welche wegen 
Vielzahl von Rechenoperationen in extrem kurzer Zeit auflerst unzuverlassig und 
teuer sind, so daB sich Fehlauslosungen, Herstellungskosten und Reparaturkosten 

25 verringern. Eine einmalige Fehlauslosung treibt den Fahrzeugbesitzer zu 

Reparaturkosten fur einen Satz von Airbags bei ca. 4000 DM und zusatzlich 
gefahrdet das Leben der Insassen sowie Fahren. 
Innerhalb einer langeren Auslosezeit z.B. von 44 ms (das Zweifache von BMW) und im 
Falle eines Versagens der Airbags und Sensoren ubemimmt die Schutzvorrichtung den 
30 Insassenschutz durch Ziehen des Lenkrades 90 aus dem Kopfaufschlagbereich des 

Fahrers, Vorspannung der Sicherheitsgurte in einer kurzen Zeitspanne, Begrenzung der 
Vorspannuugskraft der Sicherheitsgurte, Dampfen der Schwingung und Verringerung 
der Gurtbeschleunigung bis zum Bruch der Sollbruchstellen. Danach ubemimmt die 
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Schutzvorrichtung das Konservieren jeuer Vorspannungskraft. Alle diese Merkmale 
stellen eiiie Erhdhung des Insassenschutzes und der Zuverlassigkeit bei jeder 
Frontkollision dar. 
III.Bestimmung des Beginns der Schutzwirkung durch 
5 - Versatz von l x zwischen dem ersten Ende des Stoflelementes 5 und dem vorderen 
Ende des LangstrSgers 30 wie lo > 0 oder 1, < 0 zwischen Aufpralltopf 5.1 und 
Langstrager 30 in Fig. 1 oder 

- Wall! der steiferen Knautschzone Z a , Z b , Zc, Z<, zur Lagerung des Stofielementes 5a, 
5c, Scl, 5d in Fig. 2, 3, 7, 10 sowie 5el bis 5e4 

JO zwecks Vermeiden von einer teuren Reparatur beim Parken oder bei der Festsetzung 
der Schadenfall-Klasse wie Voll- und Teilkasko durch die Ermittlung der Schaden. 
Damit lassen sich die Zeitpunkte der Vorspannung der Sicherheitsgurte und der 
Verschiebung der Lenksaule zeitlich versetzen sowie besser bestimmen, vor allem unter 
Beriicksichtigung der Vielzahl von Einstellochern in Abs. V und VI. Da eine Straffiing 

15 62 nicht unbedingt erforderlich ist, konnen die zulassigen Strafiungstoleranzen der 

Seile z.B. die starke Straffiing des Seiles 60 und weniger starke Strafiftuig der Seile 61, 
62 Sit die Strategie der Vorspannung und des Ziehens gewahlt werden. Die 
Notwendigkeit fur die Straffiing aller Seile 208, 209 It. S.2/Z. 12 und S.4/Z. 15 ist in der 
auBerst kurz verfiigbaren Restzeit begriindet. 

20 TV. Verringerung der Beschleunigung der Sicherheitsgurte wahrend der Vorspannung 
durch Energieabsorption infolge Federungs- und Reibungsarbeh mittels raindestens 
eines Paares energieabsorbierender Begrenzereinheiten 70, 80, 80a bis 80e zur Losung 
des Falles F4 vor allem im Hinblick auf den optimalen Schutz fiir Fetusse vor schwerer 
oder todlicher Verletzung. 

25 V. Fur die Vielzahl von Fahrzeugklassen von A-, G-, S-, V-, Z- und Van- 
Klassen mit ihren Derivaten ist die Verwendung derselben Seile 61, 62 mit je zwei bis 
vier gleichen Seillangen in Fig. 7 bis 1 1 realisierbar, durch 

- Einstellocher Hi, H 2 , , H„ des Stoflelementes 5d, 

- Einstellocher Ki, K 2 , , K des Stoflelementes 5a, 5b, 5d, 

30 - Einstellocher Li, Lj, , L„ und N,, N 2 , .. , N n des Begrenzers 51 mit Sollbruchstelle 
"b", 

- Einstellocher Ni, N 2 , .. , N n des Begrenzers 51a mit Sollbruchstelle "b", 
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- Festklemmen einer Distanzbuchse 51.6a mit offenem Profil und Lange fi an dem 
Seil 61, vorzugsweise vor dem Anschlagring 51.4a, zur Korrektur der Distanz von f 
zwischen dem Anschlagring 51.4a und Halter 51.5a in Fig. 8. Die vor dem 
Ansclilagring 51.4a eingeklemmte Distanzbuchse ist gestrichelt gezeichnet. Die 

5 Bereitstellung einer Anzalil von Distanzbuchsen 51.6a mit verschiedenen Langen fi. 
f2. • > L., £> ermoglicht feine Einstellung nach der Herstellung oder in der 
Werkstatt. 

VI.Fur die Vielzahl von Fahrzeugklassen ist die Verwendung desselben Seiles 60 mit zwei 
bis vier gleichen Seillangen realisierbar, durch 
70 - Einstellocher M u M 2 , .. , M n des Rohres 71.1 oder Spannelementes 82, 82a, 82b 
zur Aufeahme des Seilendes 60 bei Verwendung von Seilhalter 60.2, 
Sicherungsteilen 60.4 und Stift 60;3b (nicbt gezeichnet, aber ahnlich den Teilen in 
Fig. 15) in Fig. 12 bis 16, 

- Einstellocher K ls K 2 , , des StoBelementes 5a, 5b, 5d in Fig. 7, 9, 10, 

75 - Einstellocher Ni, N 2 , , N„ des Begrenzers 51c, 51d, 51e mit SollbruchsteUe V in 
Fig. 19 bis 21, 

- Festklemmen einer Distanzbuchse 60.6 mit offenem Profil und Lange gi an dem 
Vorseil 60.1e, vorzugsweise vor dem Anschlagring 60.7, zur Korrektur der Distanz 
von g zwischen dem Anschlagring 60.7 und dem am Schweller 34 befestigten Halter 

20 60.8 in Fig. 21. Der Vorgang zum Festklemmen ist mit Pfeil gekennzeichnet Die 
Bereitstellung einer Anzahl von Distanzbuchsen 60.6 mit verschiedenen Langen gi, 
g2. , gm, gn ermoglicht feine Einstellung nach der Herstellung oder in der 
Werkstatt. 

Vn.Fiir die Vielzahl von Fahrzeugklassen ist die Verwendung desselben Begrenzers 51, 
25 51a mit gleicher Lange durch Einstellbcher N h N 2 , , N n realisierbar. Durch 
Einstecken des Anschlagstiftes 51.4 in eines der Einstellocher N,, N 2 , .. , N n am 
anderen Ende des Begrenzers 51 ist der Bruch der SollbruchsteUe V in Fig. 1 1 
bestimmbar. Wahrend des Zusammendriickens des Lenkteiles 91.1 zum Ziehen des 
Lenkrades 90 tritt bei zunehmender Au^rallenergie Bruch der SoUbruchstelle "b" 
30 infolge der Begrenzung durch Beruhrung des Anschlagstiftes 51.4 mit dem Halter 51.5 
ein, mit der Folge der Beendigung der Verschiebung des Lenkrades. 
VIII. Durch die Standardisienmg der Teile der Schutzvorrichtung mit Hilfe der Vielzahl 
von Einstellmoglichkeiten werden Kosten fur die Herstellung der Teile und 
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Lagerhaltung erheblich eingespart. Ob die Zielangabe der DE 3801347 C2 durch 
Verwendung von gleichen Seillangen fur verschiedene Fahrzeugklassen mit Hilfe einer 
einzigen Einstellmoglichkeit neuerdings erfiillt werden kann, darf bezweifelt werden, 
aufgruiid des Unterschiedes der Abmessungen der Fahrzeuge. Zu uuterstellen ist ? daB 
5 die Seile des AUDI 80 ® weder fiir AUDI A3 ® uoch fur A8 ® passen, wegen dieser 
einzigen Einstellmoglichkeit durch Veranderuug der Position des Unilenkteiles 204 
entlang dem Tragerrohr 201 im Vergleich mit funf Einstellmoglichkeiten fur Seile 61, 
62 und tnindestens drei Einstellmoglichkeiten fiir Seil 60. 
DC.energieabsorbierende, preiswerte und platzsparende Begrenzereinheit 80, 80a bis 80e 

10 fur Sicherheitsgurte des Fahrers und Beifahrers oder alle Insassen. Dank platzsparender 
Bauweise sind Begrenzereinheiten in Hintereinanderschaltung zur Vermehrung der 
Energieabsorption einsetzbar. 
X. Kostenersparais durch Vorfertigung der Begrenzereinheit 80, 80a bis 80e unter 
Vorspannkraft, durch grofien Toleranzbereich und durch Qualitatskontrolle vor der 

15 Lieferung. Im Falle eines Ausschlusses verschafft eine Veranderuug der Positionierung 
des Paares Spannelement / Halteelement zueinander eine Abhilfe, wobei die Differenz 
durch die andere Belegung der Einstellocher in Abs. VI ausgeglichen wird. Diese 
MaBnahme erlaubt eine groBe Bandbreite fiir den Toleranzenbereich der 
Vorspannkrafte bei einem Typ der Begrenzereinheiten. Aus einem Toleranzenbereich 

20 ergeben sich z.B. zehn Toleranzklassen, welche mit Farben fiir den Einbau 

gekennzeichnet sind. Beim Einbau werden die Differenzen durch Belegung in einem 
der z.B. 20 Einstellocher K u K 2 , .. , Kh, K„ ausgeghchen. Die anderen Einstellocher 
Mi, M 2 , .. , Hi und Einstellocher N|, N 2 , .. , N n ennogUchen die Anpassung bzw. 
Einstellung. Dank diesem Merkmal verringern sich die Ausschufiquote und 

25 dementsprechend die Herstellungskosten. 

XLKostenersparnis durch Vorfertigung einer Schutzvonichtung aus den Seilen 60 bis 62, 
Umlenkteilen 40 bis 49 und Begrenzereinheiten fur die just-in-time Lieferung zum 
Montageband. 

30 Folgende Zeichnungen zeigen Ausfiihrungsformen der Erfindung unter Bemcksichtigung 
des xyz Koordinatensystems: 

Fig. 1 eine schematische Ansicht einer Bodengruppe mit einem Aggregat 10, Lenkrad 90, 
einer Lenksaule 91 und der 1. Ausfiihrungsform einer Schutzvonichtung mit einem 
Paar voneinander unabhangig wirkenden StoBelementen 5, deren Lagergehause 30.7 an 
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Fig. 10 eine scheuiatische, perspektivische Ansicht des Langstragers 30, welcher in n- 
Knautschzonen unterteilt wird, mit Knautschzone Z|, verstarkt durch Zusatzelement 3b 
zur Au&alime des StoBelemeutes 5b der 7. Ausfiilirungsform der Schutzvorrichtung. 

Fig, 1 1 einen Schnitt der 1. Ausfuhrungsform der Schutzvorrichtung entlang der Linie I-I 
5 in Fig. 1. 

Fig. 12 eine schematische, perspektivische Ansicht der I. Ausfuhrungsform einer 

energieabsorbierenden Begrenzereinheit 70 zur Vorspannung der Sicherheitsgurte. 
Fig. 13 eine schematische, perspektivische Ansicht der 2. Ausfuhrungsform der 

energieabsorbierenden Begrenzereinheit 80. 
10 Fig. 14 eine schematische, perspektivische Ansicht der 3. Ausfuhrungsform der 

energieabsorbierenden Begrenzereinheit 80a. 
Fig. 15 einen Schnitt der 3. Ausfuhrungsform der Begrenzereinheit 80a nach Einrasten 

der Halteaussparung in den Hahesteg 81.2a entlang der Linie HI-III in Fig. 14. 
Fig. 16 eine schematische, perspektivische Ansicht der 4. Ausfuhrungsform der 
15 energieabsorbierenden Begrenzereinheit 80b. 

Fig. 17 einen Schnitt der 4. Ausfuhrungsform der Begrenzereinheit 80b nach Einrasten 

des Halteringes 82.1b in die Haltenut entlang der Linie V-V in Fig. 16. 
Fig. 18 einen Schnitt der 4. Ausfuhrungsform der Begrenzereinheit 80b nach Einrasten 

des Halteringes 82.1b in die Haltenut entlang der Linie IV-IV in Fig. 16. 
20 Fig. 1 9 eine schematische, perspektivische Ansicht der 5. Ausfuhrungsform der 

energieabsorbierenden Begrenzereinheit 80c. 
Fig. 20 eine schematische, perspektivische Ansicht der 6. Ausfuhrungsform der 

energieabsorbierenden Begrenzereinheit 80d. 
Fig. 2 1 eine schematische, perspektivische Ansicht der 7. Ausfiilirungsform der 
25 energieabsorbierenden Begrenzereinheit 80e ohne Halteteile und zur 

Veranschaulichung des Vorganges zur Einstellung der Distanz von g zwischen dem 

Anschlagring 60.7 und Halter 60.8 durch Festklemmen einer Distanzbuchse 60.6 mit 

offenem Profil und Lange gi an dem Vorseil 60.1 e. 

30 Das gezeichnete Lenkrad 90 in Fig. 1 und 5 verkorpert den Rechtsverkehr. Sowohl fur 
Rechtsverkehr-Fahrzeuge als auch Linksverkehr-Fahrzeuge sind alle Merkmale brauchbar. 

In der 1 . und 2. Ausfuhrungsform in Fig. 1 und 6 sind die Position en der Paare 
Stofielemente 5 und Begrenzer 51 untereinander vertauscht. Daran unterscheiden sich 
beide Schutzvorrichtungen, so daB eine Beschreibung geniigt. 
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Vom Lagergehause 30.7 in Fig. 1 und 1 1 ist jedes Stofielement 5 mit dem 
Fuhrungselement 52 gefuhrt, welches 

- mit Muttem 1.6 der Vorderplatte 1.1 des Deformationselementes 1 mitt els Schrauben 
1.7 verschraubt ist uiid 

5 - ein Halteloch zur Aufhahme sowie Sicherung des Begrenzers 51 (Einbau in Abs. VII) 
mittels Verbmdungselementen 51.1 und einen Steg mit Loch als Umlenkteil 47 zur 
Umleukung und Verschiebung des Seiles 60 auftveist. 
Als Umlenkteile 47, 40 und 49 konnen auch rollende Umlenkteile 44 verwendet werden. 
Allerdings verteuert sich der Einsatz. Zwischen dem Roller 44.3 und Halter 44.2 des 
10 Umlenkteiles 44 ist das Seil 61 vom Roller gefuhrt. Das Umlenkteil 46 ist dem 44 ahnlich. 
Im Halter wird der Roller durch Halteniete 44.1 gesichert Fest angebracht sind 

- die Umlenkteile 42, 43, 45 des fur das Fahrzeug auf dem Montageband vorgefertigten 
Komponentes mit Seilen 61, 62 an dem Montagetrager 56.1 oder einem steifen Teil der 
Fahrgastzelle 56, 

75 - Umlenkteile 40, 44, 46 am Quertrager 31 und 

- jene Seile am Umlenkteil 41 bestehend aus Gewindestift 41.1 und Mutter 41.2. 
Nach Einstellung zur gewunschten Straffung des Seiles durch Belegung eines der 
Einstellocher Li, L2, , U der zugehorigen Begrenzer 51 werden die gabelformigen 
Seilhalter 61.1 des Seiles 61 und 62.1 (nicht gezeichnet) des Seiles 62 durch 

20 Verbindungselemente 51.2 drehbar gesichert. 

In der 3. bis 7. Ausfuhrungsform in Fig. 2, 3, 7, 9 und 10 ist bei Verzicht auf 
Lagergehause 30.7, 30.7a ein Paar StoBelemente 5a bis 5d, 5cl in oder an den 
Langstragern 30 angebracht. Die Befestigung des StoBelementes an der verstarkten 
Knautschzone erfolgt fiber Befestigungselement 54 und Mutter 54.2 bei Verwendung 

25 eines Gummielementes wie 54.1 in Fig. 9. Fur form- und/oder kraftschlussige Verbindung 
kommt Vernieten oder VerschweiBen auch in Frage. Das Loch im Steg des 
Fuhrungselementes 52a dient als Umlenkteil 47a zur Umlenkung und Verschiebung des 
Seiles 60. Nach Einstellung ist das Fuhrungselement 52a mit Stofielement 5a mittels 
Verbmdungselementen 52.1 verschraubt. Durch weitere Verwendung der 

30 Verbindungselemente 52.1 zur Befestigung des Seilhalters 61.1a des Seiles 61 am 
Fuhrungselement 52a in Fig. 10 werden Kosten eingespart. 

Falls jedoch aus irgendeinem Grund der Einstellung ein anderes Einstelloch belegt werden 
muB t dann ist der Seilhalter 61.1a mit Stofielement 5b mittels Verbmdungselementen 
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52.1a in Fig. 9 verschraubt. Die Montage des vorgefertigten Komponentes init Seil 61, 
Umlenkteilen 42, 43, 44a (ahnlich wie 44), Begrenzer 51a und Halter 51.5a in Fig. 8 und 
9 erfolgt uber kraftschliissige Verbindung der Umlenkteile mit den steifen Fahrzeugtragern 
31, 56.1 und des Halters mit Quertrager 31. Aus Fig. 9 ist das Umlenken des Seiles 60 
5 durch Umlenkteile 47a und 48 ersichtlich. 

Anbringbar ist das Halteelement der energieabsorbierenden Begrenzereinheit 70, 80, 
80a bis 80e in Fig. 1, 12 bis 21 an jedem steifen Fahrzeugtrager wie Halteelement 81e am 
Schweller 34 in Fig. 21. Das sich durch Zugkraft des Seiles 60 bewegende Element 71.1, 
82, 82a bis 82c ist mit Sollbruchstelle "b" versehen. Dagegen sind die Begrenzereinheiten 

10 80d, 80e mit Begrenzern 51d, 51e mit Sollbruchstelle 'V versehen. Nach.EinTasten der 
Halteteile ineinander bei zunehinender Zugkraft tritt Bruch ein. 

In der 1. Ausfuhrungsform besteht die Begrenzereinheit 70 in Fig. 1, 12 aus einem 
Federelement 72, StoBdampfer 73 und Begrenzer 71, dessen Rohr 71.1 mit Haltenut in 
dessen Halteelement 71.2 durch Zugkraft des Seiles 60 bis zum Einrasten der 

75 federbelasteten Halteplatte 71.3 in jene Haltenut bewegt wird. 

In der 2. und 3. Ausfuhrungsform besteht die Begrenzereinheit 80, 80a in Fig. 13 bis 15 
aus einem sich oflhenden Spannelement 82, 82a und einem Halteelement 81, 81a. AuBer 
der Form (Zylinder zu Konus) unterscheiden sich die beiden Begrenzereinheiten durch 
Haltepaar Halteaussparung / beidseitigen Haltesteg 81.2a des Steges 81.1a. Die mit s 

20 gekennzeichnete Spaltbildung nimmt Einfluli auf die Federrate bzw. Spannkraft und das 
Einrasten. Die Spaltform S A in Langsrichtung muB derartig ausgebildet sein, daB der 
Langspalt s, > 0 zwischen der Spaltoffiiung und dem Steg 81.1a sowie zwischen der 
Spaltoflhung und dem Haltesteg 81.2a in Langsrichtung weder zu klein nocn zu groB ist, 
urn weder die Spannkraft des Spannelementes 82a am Halteelement 81a noch leichte 

25 Fuhrung der Spaltoflhung durch Steg 81.1a zu beeintrachtigen. Nach Einstecken in die 
Locher des Spannelementes 82a und gabelformigen Seilhalters 60.2 des Gurtseiles 60.1 
(Seiles 60.1 des Sicherheitsgurtes 64) wird der Anschlagstift 60.3 durch zwei 
Sicherungsteile 60.4 gesichert. Nach Einrasten jener Halteaussparung in jenen beidseitigen 
Haltesteg, Begrenzung durch Beruhrung des Anschlagstiftes 60.3 mit Umfangsrand des 

30 Halteelementes unter Einhaltung der Abstande Si und s 2 und nach Bruch der 
Sollbruchstelle "b" wird die Vorspannungskraft der SicheAeitsguite 64 durch das 
Haltepaar aufrechterhalten. 
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52.1a in Fig. 9 verschraubt. Die Montage des vorgefertigten Komponentes mit Seil 61, 
Umlenkteilen 42, 43, 44a (ahnlich wie 44), Begrenzer 51a und Halter 51.5a in Fig. 8 und 
9 erfolgt iiber kraftschlussige Verbiudung der Umlenkteile mit den steifen Fahvzeugtragera 
31, 56.1 und des Halters mit Quertrager 31. Aus Fig. 9 ist das Umlenken des Seiles 60 
5 durch Umlenkteile 47a und 48 ersichtlich. 

Anbringbar ist das Halteelement der energieabsorbierenden Begrenzereinlieit 70, 80, 
80a bis 80e in Fig. 1, 12 bis 21 an jedem steifen Fahrzeugtrager wie Halteelement 81e am 
Schweller 34 in Fig. 21. Das sich durch Zugkraft des Seiles 60 bewegende Element 71.1, 
82, 82a bis 82c ist mit Sollbruchstelle "b" versehen. Dagegen sind die Begrenzereiuheiten 

10 80d, 80e mit Begrenzern 51d, 51e mit Sollbruchstelle 'V versehen. Nach Einrasten der 
Halteteile ineinander bei zunehmender Zugkraft tritt Bruch ein. 

In der 1. Ausfiihrungsform besteht die Begrenzereinheit 70 in Fig. 1, 12 aus einem 
Federelement 72, StoBdampfer 73 und Begrenzer 71, dessen Rohr 71.1 mit Haltenut in 
dessen Halteelement 71.2 durch Zugkraft des Seiles 60 bis zum Einrasten der 

75 federbelasteten Halteplatte 713 in jene Haltenut bewegt wird. 

In der 2. und 3. Ausfiihrungsform besteht die Begrenzereinheit 80, 80a in Fig. 13 bis 15 
aus einem sich oflhenden Spannelement 82, 82a und einem Halteelement 81, 81a. Aufier 
der Form (Zylinder zu Konus) unterscheiden sich die beiden Begrenzereinheiten durch 
Haltepaar Halteaussparung / beidseitigen Haltesteg 81.2a des Steges 81.1a. Die mit s 

20 gekennzeichnete Spaltbildung nimmt Einflufi auf die Federrate bzw. Spannkraft und das 
Einrasten. Die Spaltform S A in Langsrichtung muB derartig ausgebildet sein, daB der 
Langspalt Sa > 0 zwischen der Spaltoflhung und dem Steg 81.1a sowie zwischen der 
Spaltdffhung und dem Haltesteg 81.2a in Langsrichtung weder zu klein nocn zu groB ist, 
um weder die Spannkraft des Spannelementes 82a am Halteelement 81a noch leichte 

25 Fiihrung der Spaltoflhung durch Steg 81.1a zu beeintrachtigen. Nach Einstecken in die 
Locher des Spannelementes 82a und gabelformigen Seilhalters 60.2 des Gurtseiles 60.1 
(Seiles 60.1 des Sicherheitsgurtes 64) wird der Anschlagstift 60.3 durch zwei 
Sicherungsteile 60.4 gesichert. Nach Einrasten jener Halteaussparung in jenen beidseitigen 
Haltesteg, Begrenzung durch Beruhrung des Anschlagstiftes 60.3 mit Umfangsrand des 

30 Halteelementes unter Einhaltung der Abstande S\ und s 2 und nach Bruch der 
Sollbruchstelle "b" wird die Vorspannungskraft der Sicherheitsgurte 64 durch das 
Haltepaar aufrechterhalten. 
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hi der 4. Ausfuhrungsform besteht die Begrenzereinheit 80b in Fig. 16 bis 1 8 aus einem 
sich schlieBenden Spannelement 82b und einem Halteelement 81b. Nach Einstecken in die 
Locher des Spannelementes 82b, Seilhalters 60.2a des Gurtseiles 60,1 und zweier 
Fiihrungsbuchsen 60.5a wird der Anschlagstift 60.3a durch zwei Sicherungsteile 60.4a 
5 gesichert. 

Die Spaltform S B in LSngsrichtung mufi derartig ausgebildet sein, daB der Langspalt % > 0 
zwischen der Spaltoflhung und dem Fiihrungsstift 82.2b, auch beim Einrasten, in 
Langsrichtung weder zu klein noch zu groB ist, um weder die Spannkraft des 
Spannelementes 82b am Halteelement 81b noch leichte Fuhrung der Spaltoflhung durch 

10 Fiihrungsstift 82.2b zu beeintrachtigen. Die mit "a" gekennzeichnete, konusfbrmige 
Abschragung (Fase) erleichtert das Einrasten des Halteringes 82.1b des Spannelementes 
82b in die Haltenut des Halteelementes. Nach Einrasten des Halteringes 82.1b in die 
Haltenut, Begrenzung durch Beriihrung beider Fiihrungsbuchsen 60.5a des 
Anschlagstiftes 60.3a mit den Kanten beider Seitennuten des Halteelementes unter 

75 Einhaltung der Tiefe der Haltenut von S3 und nach Bruch der Sollbruchstelle "b" wird die 
Vorspannungskraft der Sicherhehsgurte durch das Haltepaar aufrechterhalten. 

In der 5. Ausfuhrungsform besteht die Begrenzereinheit 80c in Fig. 19 aus einem sich 
oflhenden Spannelement 82c ohne Sollbruchstelle, einem Halteelement 81 c s Haltepaar 
Halteaussparung / beidseitigem Haltesteg 81.2c des Steges 81.1c und Begrenzer 51c mit 

20 Sollbruchstelle "b" zwecks Begrenzung. Die Vorgehensweise zum Aufrechterhalten der 
Vorspannungskraft der Sicherheitsgurte entspricht der 3. Ausfuhrungsform. 
Nach Einstecken in die Locher des Spannelementes 82c, Seilhalters 60.2c des Vorseiles 
60.1c und zweier Fiihrungsbuchsen 60.5a wird der Stift 60.3c (nicht gezeichnet, dem 60.3 
ahnlich) durch zwei Sicherungsteile 60.4a gesichert. 

25 In der 6. Ausfuhrungsform besteht die Begrenzereinheit 80d in Fig. 20 aus einem sich 
schlieBenden Spannelement 82d ohne Sollbruchstelle, einem Halteelement 81d, Haltepaar 
Haltenut / Haltering 82.1 d des Spannelementes 82d und Begrenzer 51 d mit 
Sollbruchstelle "b" zwecks Begrenzung. Die Vorgehensweise zum Aufrechterhalten der 
Vorspannungskraft der Sicheiheitsgurte entspricht der 4. Ausfuhrungsform. 

30 Nach Einstecken in die Locher des Spannelementes 82d, Seilhalters 60.2d des Vorseiles 
60.1d und zweier Fiihrungsbuchsen 60.5a wird der Stift 60.3d (nicht gezeichnet) durch 
zwei Sicherungsteile 60.4a gesichert. 


WO 98/41422 



PC17DE98/00694 


-20- 


In der 7. Ausfiihningsform besteht die preiswerteste Begrenzereinheit 80e ohne Halte 
und Anscklagteile in Fig. 21 aus einem sich schlieBenden oder dflhenden Spannelement 
82e ohne Sollbruchstelle, einem Halteelement 81e und Begrenzer 51 e mit Sollbmchstelle 
u b" zwecks Begrenzung. 
5 Bereits beschrieben sind die Vorgehensweise zur Einstellung der Distanz zwdschen 
Anschlagring 60.7 und Halter 60.8 mittels Distanzbuchse 60.6 und das Aufrechterhalten 
der Vorspannungskraft der Sicherheitsgurte 64. 
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Patentanspriiche 

1. Leuksaule uud Sickerheitsgurte eines Fahrzeuges, 

- dessen Langstrager (30) in n- Knautschzonen unterteilt wild, 

5 - dessen Quertrager (31), Schweller (34), Montagetrager (56.1), Gleitwand (55), 

Fahrgastzelle (56) oder eiue der steifen Knautschzonen Z a , Zb, Z c , Z d , Z». 2 , Z n . u Z n , Z^, 
als ein unter FrontaufpraUenergie wenig oder kaum deformierter Fahrzeugtrager 
verwendbar ist und 

- die Umlenkteile (40, 42 bis 49) an dessen Fahrzeugtragern und ein Umlenkteil (41) an 
10 dessen Lenksaule (91) angeordnet sind, 

mit einer Schutzvonichtung zur Erhohung der Zuverlassigkeit und des Insassenschutzes 
bei beliebigem realem Frontaufprall und zur Ubernahme des Insassenschutzes beim 
Versagen der Airbags und Sensoren, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Schutzvonichtung besteht aus 
15 a) mindestens einem Paar voneinander unabhangig wirkenden StoBelementen (5, 5a bis 
5d, 5cl, 5el bis 5e4); 
al) deren LagergehSuse (30.7, 30.7a) an oder in den Fahrzeugtragern, die Auipralltopfe 
(5.1, 5.1a) an deren ersten Enden und die Fiihrungselemente (52) an deren anderen 
Enden; 

20 a2) deren erste Enden an oder in den vorderen Endbereichen der Langstrager (30), deren 
andere Enden durch Lagerteile (58a bis 58d) und die Fiihrungselemente (52a) an 
deren mittleren Teilen; und/oder 
a3) deren erste Enden an oder in den vorderen Endbereichen der Langstrager (30), deren 
mittlere Teile durch Lagerteile (58a bis 58d) und die Fiihrungselemente (52a) an 
25 deren anderen Enden 

angeordnet sind; und 
folgendeu Teilen, welche angeordnet sind: 

b) jene Lagerteile (58a bis 58d) an oder in jenen zugehorigen Fahrzeugtragern; 

c) die Umlenkteile (47, 47a) an jenen Fuhrungselementen (52, 52a); und 

30 d) beide Enden des von Umlenkteilen (47 bis 49) umgelenkten Seiles (60) an den 
Sicherheitsgurten (64); 
so dafl sich die unabhangig wirkenden Stofielemente bei jedem Frontaufprall voneinander 
unabhangig verschieben, mit der Folge der Verschiebung des Seiles (60) zwecks 
Vorspannung jener Gurte in einer kurzen Zeitspaime. 
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2. Lenksaule und Sicherheitsgurte tait energieabsorbierender Schutzvorrichtuiig uacli 
Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB 

a) die Schutzvorrichtuiig mit mindestens einem Paar energieabsorbierenden 
Begrenzereinheiten (70, 80, 80a bis 80e) uiit Sollbruchstellen "b" versehen ist; 
5 b) welche an den Sicherheitsgurten und an beiden Enden des Seiles (60) angeordnet sind; 
so daB durch die voneinander unabhangigen Verschiebungen der Stofielemente bei jedera 
Frontauiprall das Seil (60) die Begrenzereinheiten bis zum Bruch der Sollbruchstellen 
zieht, zwecks Begrenzung der Vorspannungskraft der Sicherheitsgurte (64), Verringerung 
der Gurtbeschleunigung durch Reibungs- und/oder Federungsarbeit und Konservieren der 
10 Vorspannungskraft durch Einrasteu der Teile der Hahepaare ineinander und/oder 
Spannkraft. 

3. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens eineni der vorgenannten Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Schutzvorrichtung versehen ist; 

a) mit mindestens einem Paar Begrenzern (51, 51a) mit Sollbruchstellen "b", welche an 
15 den Fuhrungselementen (52) und/oder zwischen den Teilen des Seiles (61) und Seiles 

(62) angeordnet sind; und 

b) mit zwei von Umlenkteilen (40, 42 bis 46) umgelenkten Seilen (61, 62), deren erste 
Enden am Umlenkteil (41) der Lenksaule (91) und deren andere Enden an den 
Fuhrungselementen (52a), Begrenzern (51) oder StbBelementen (5a) angeordnet sind; 

20 so daB durch die voneinander unabhangigen Verschiebungen der Stofielemente bei jedem 
Frontaufprall mindestens ein Seil (61, 62) das Lenkrad (90) aus dem Kopfaufschlagbereich 
des Fahrers bis zum Bruch der Sollbruchstellen nach vorne zieht. 

4. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, 
gekennzeichnet durch Anordnung eines Versatzes von l x zwischen dem ersten Ende des 

25 StoBelementes (5) und dem vorderen Ende des Langstragers (30). 

5. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, 
gekennzeichnet durch Anordnung des Lagerteiles (58a, 58c, 58cl, 58d) an dem 
Quertrager (31), dem steifen hinteren Endbereich des Langstragers (30) oder der 
Gleitwand (55). 

30 6. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, daB der 
Quertrager (31) zwei Aussparungen aufweist, wovon eine mit einem steifen Lagerteil 
(58cl) versehen ist. 
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14. Lenksaule uiid Sicherheitsgurte uach Anspruch 13, dadurch gekennzeichnet. daB das 
erste Ende des StoBelementes mit Kuautschzone Z a% Zt>, Z c , Z d mittels 
Befestigungselement (54) und Mutter (54.2) bei Verwendung eines Gummilagers (54.1) 
drehbar verbunden ist. 

5 15. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, dafl das Stofielement (5a, 5b, 5d) mit Einstellochern K u K 2v 
Kh,. K„ versehen ist. 

16. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 15, dadurch gekennzeichnet, daB das 
Stofielement (5d) mit Einstellochern Hi, H 2 , .. , H„ versehen ist. 

10 17. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, 
gekennzeichnet durch Anordnung des Stofielementes (5, 5a bis 5d, 5c 1, 5el bis 5e4) in 
oder durch ein Loch des Fiihrungselementes (52, 52a). 

18. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, 
gekennzeichnet durch Anordnung des Begrenzers (51) in ein Loch des Fiihrungselementes 


19. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 18, dadurch gekennzeichnet, daB der 
Begrenzer (51) mit Sollbruchstelle "b", Einstellochern Li, L 2> , L„ und/oder N r , N 2 , , 
N n versehen ist. 

20. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspriiche 18 und 19, 
20 dadurch gekennzeichnet, dafl der Anschlagstift (51.4) in ein Einstelloch des Begrenzers 

(51) durchgesteckt sowie mittels Sichemngsteilen (51.3) gesichert wird, wonach der 
Halter (51.5) des Begrenzers mit Muttern (51.6) des Quertragers (31) mittels Schrauben 
(51.7) verschraubt wird. 

21. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspriiche 17 bis 20, 

25 dadurch gekennzeichnet, dafl das Stofielement oder der Begrenzer mit Fuhrungselement 
mittels Verbindungselementen (1.5, 51.1 oder 52.1) verschraubbar ist. 

22. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 17 und 
21, dadurch gekennzeichnet, dafl der Begrenzer (51a) mit Sollbruchstelle "b" und 
Einstelldchern N|, N 2> .. , N n versehen ist. 

30 23. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 22, gekennzeichnet durch Anordnung 
des Begrenzers (51a) zwischen den Teilen des Seiles (61, 62). 


15 


(52). 


* 
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7. Lenksaule und Sicherheitsguite nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 5, 
gekennzeichnet durch Anordnung eines Loches am Quertrager (31) als Lagerteil (58b). 

8. Lenksaule und Sicherkeitsgurte aach mindestens einem der Anspriiche 5 bis 7. dadurch 
gekennzeichuet, daB das Lagerteil (58a, 58b, 58c, 58cl, 58d) mit Gummilager (58.1) 

5 versehen ist. 

9. Lenksaule und Sicherheitsguite nach mindesteus einem der vorgenannten Anspriiche, 
gekennzeichnet durch Anordnung eines steifen Zusatzelementes (3a, 3b, 3c, 3d) an der 
Knautschzone Z a , Z^ Zc, Z d des vorderen Endbereiches des Langstragers (30). 

10. Lenksaule und Sicherheitsguite nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, 
10 gekennzeichnet durch Anordnung 

- des ersten Endes des StoBelementes (5a) in der Knautschzone Z a , 

- des mittleren Teiles durch Lagerteil (58a) des Quertragers (31) und 

- des Fuhrungselementes (52a) an dem andereu Ende. 

1 1. Lenksaule und Sicherheitsguite nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 9, 
15 gekennzeichnet durch Anordnung 

- des ersten Endes des StoBelementes (5b bis 5d, 5cl, 5e3, 5e4) an der Knautschzone 
Zb, Z c , Zd, 

- des mittleren Teiles durch Lagerteil (58b, 58cl, 58d) des Quertragers (31) oder 
Lagerteil (58c) der dekwand (55) und 

20 - des Fuhrungselementes (52a) an dem anderen Ende. 

12. Lenksaule und Sicherheitsguite nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 9, 
gekennzeichnet durch Anordnung 

- des ersten Endes des StoBelementes (5el, 5e2) an der Knautschzone Zc, 

- des Fuhrungselementes (52a) an dem mittleren Teil und 

25 - des anderen Endes durch Lagerteil (58cl) des Quertragers (31) oder Lagerteil (58c) 
der Gleitwand (55). 

13. Lenksaule und Sicherheitsguite nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, dafl das erste Ende des StoBelementes (5a bis 5d, 5cl, 5el bis 
5e4) mit Knautschzone Z a , Z b , Z c , Z<j form- und/oder kraftschlussig verbunden ist. 
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14. Lenksaule und Sicherheitsgurte uach Anspruch 13, dadurch gekennzeichnet daB das 
erste Ende des StoBelementes mit Knautschzone Z a , Zb, Z c , Z d mittels 
Befestigungselement (54) und Mutter (54,2) bei Verwendung eines Gummilagers (54.1) 
drehbar verbunden ist. 

5 15. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB das StoBelement (5a, 5b, 5d) mit Einstellocheni K h K 2v 
K*,. Kfl versehen ist. 

16. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 15, dadurch gekennzeichnet, daB das 
StoBelement (5d) mit Einstellochern Hi, H 2s , H„ versehen ist. 

10 17. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, 
gekennzeichnet durch Anordnung des StoBelementes (5, 5a bis 5d, 5c 1, 5el bis 5e4) in 
oder durch ein Loch des Fuhrungselementes (52, 52a). 

18. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, 
gekennzeichnet durch Anordnung des Begrenzers (51) in ein Loch des Fuhrungselementes 

75 (52). 

19. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 18, dadurch gekennzeichnet, daB der 
Begrenzer (51) mit Sollbruchstelle "b", Einstellochern L,, L 2> .. , L„ und/oder N h N 2 , .. , 
N n versehen ist. 

20. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspriiche 18 und 19, 
20 dadurch gekennzeichnet, daB der Anschlagstift (51.4) in ein Einstelloch des Begrenzers 

(51) durchgesteckt sowie mittels Sicherungsteilen (51.3) gesichert wird, wonach der 
Halter (51.5) des Begrenzers mit Muttern (51.6) des Quertragers (31) mittels Schrauben 
(51.7) verschraubt wird. 

21. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspriiche 17 bis 20, 

25 dadurch gekennzeichnet, daB das StoBelement oder der Begrenzer mit Fuhmngselement 
mittels Verbindungselementen (1.5, 51.1 oder 52.1) verschraubbar ist. 

22. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 1 7 und 
21, dadurch gekennzeichnet, daB der Begrenzer (51a) mit Sollbruchstelle "b" und 
Einstell6chern Ni, N 2> .. , N n versehen ist. 

30 23. Leuksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 22, gekennzeichnet durch Anordnung 
des Begrenzers (51a) zwischen den Teilen des Seiles (61, 62). 
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24. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, 
gekennzeichnet durch Anordnung eines Seilhalters (61.1, 62.1, 61.1a, 62.1a) des 
Seilendes (61, 62) an einem Einstelloch des Begrenzers (51), einem Einstelloch des 
Stoflelementes (5a, 5b, 5d) oder dem Fiihrungselement (52a). 

5 25. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 24, dadurch gekennzeichnet, dafi der 
Seilhalter an dem Begrenzer, StoBelement oder Fiihrungselement mittels 
Verbindungselementen (51.2, 52.1 oder 52.1a) drehbar anbringbar ist. 

26. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, 
gekennzeichnet durch Anordnung einer klemmbaren Distanzbuchse (51.6a) mit offenem 

10 Profit und Lange fi.fi, .. , 4. oder f n an dem Seil (61, 62) zwischen dem Anschlagring 
(51 ,4a) und Halter (51.5a). 

27. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 26, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Begrenzereinheit (70) aus einem Federelement (72), 
Stofldampfer (73) und Begrenzer (71) besteht. 

75 28. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 27, gekennzeichnet durch Anordnung 
einer Haltenut am Rohr (71.1) und einer durch Federelement (71.5) vorgespannten 
Halteplatte (71.3) an beiden Platten (71.4) des Halteelementes (71.2). 

29. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 26, 
dadurch gekennzeichnet, dafi die Begrenzereinheit (80, 80a bis 80e) besteht aus einem 

20 Halteelementfcl, 81a bis 81e) und einem Spannelement (82, 82a bis 82e), woran eine 
Spaltform in Langsrichtung ausgebildet ist. 

30. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 28 oder 29, gekennzeichnet durch 
Anordnung eines Halteelementes (71.2, 81, 81a bis 81e) an einem Fahrzeugtrager. 

31. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 30, dadurch gekennzeichnet, dafi die 
25 Beriihrungsflache des Korpers (81, 81.3a bis 81.3e)des Halteelement (81, 81a bis 81e) 

von einem gerauschdampfenden Material (83) umgeben ist. 

32. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspriiche 27 bis 3 1, 
dadurch gekennzeichnet, dafi das Rohr (71.1) oder Spannelement (82, 82a, 82b) mit 
Sollbruchstelle "b" und Einstellochern M,, M 2 , .. ,M n versehen ist. 

SO 33. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 29, dadurch gekennzeichnet, dafi der 
Begrenzer (51c, 51d, 51e) der Begreuzereinheit (80c, 80d, 80e) mit Sollbruchstelle "b" 
und Einstellochern Nj, N 2 ,. , N„ versehen ist. 
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34. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspriiche 29 bis 33 ? 
dadurch gekennzeichnet, dafl die Konusform des Spannelementes (82a bis 82e) die 
gleiche des zugehorigen Korpers (81.3a bis 81.3e) aufweist. 

35. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspriiche 29 bis 34, 
5 gekennzeichnet durch Anordnung einer Spaltform S A mit einer Halteaussparung am 

Spannelement (82a) in Langsrichtung. 

36. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspriiche 29 bis 34, 
gekennzeichnet durch Anordnung eines beidseitigen Haltesteges (81.2a) am Steg (8Lla) 
des Halteelementes (81a). 

10 37. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspriiche 29 bis 36, 
dadurch gekennzeichnet, dafi bei Bewegung in Langsrichtung das sich oflhende 
Spannelement (82a) vom beidseitigen Haltesteg (81.2a) leicht und vom Korper (81.3a) 
reibend gefiihrt ist. 

38. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspriiche 29 bis 37, 

15 gekennzeichnet durch Anordnung eines Anschlagstiftes (60.3) als Bewegungsbegrenzer in 
Langsrichtung am Spannelement (82a). 

39. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspriiche 29 bis 34, 
gekennzeichnet durch Anordnung einer Spaltform Sb am Spannelement (82b) in 
Langsrichtung und eines Halteringes (82.1b) am Endejenes Spannelementes. 

20 40. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspriiche 29 bis 34, 
gekennzeichnet durch Anordnung einer konusformigen Abschragung "a M , einer Haltenut 
und eines Fuhrungsstiftes (82.2b) am Halteelement (81b). 

41. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspriiche 29 bis 34, 39 
und 40, dadurch gekennzeichnet, daB bei Bewegung in Langsrichtung das sich schliefiende 
25 Spannelement (82b) vom Fuhrungsstift (82.2b) leicht und vom Koiper (81.3b) reibend 
gefiihrt ist. 
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42. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einein der Anspriiche 29 bis 34, 39 
bis 4 1, gekennzeichnet durch Anordnung 

- zweier Seitennuten am Halteelement (81b) und 

- zweier Fiihrungsbuchsen (60.5a) mit Anschlagstift (60.3a) als Bewegungsbegrenzer in 
5 Langsrichtung am Spannelement (82b). 

43. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspriiche 29 bis 42, 
dadurch gekennzeichnet, dafi das Seil (60.1) des Sicherheksgurtes (64) mit Spannelement 
(82a, 82b) verbindbar ist, mittels Seilhalter (60.2, 60.2a), Anschlagstift (60.3, 60.3a), 
zwei Sicherungsteilen (60.4, 60.4a), ggf zwei Fiihrungsbuchsen (60.5a) 

JO 44. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspriiche 27 bis 43, 
dadurch gekennzeichnet, dafi das Seil (60) mit Rohr (71.1) oder Spannelement (82, 82a 
bis 82e) verbindbar ist, mittels Seilhalter (60.2c, 60.2d, 60.2e), Stift (60.3c, 60.3d, 
60.3e), zwei Sicherungsteilen (60.4a) und Vorseil (60.1c, 60.1d, 60.1e). 

45. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspriiche 27 bis 44, 
75 gekennzeichnet durch Anordnung einer klemmbaren Distanzbuchse (60.6) mit offenem 

Profil und Lange g Jt g 2 , .. , g m oder g„ an dem Vorseil (60.1e) des Seiles (60) zwischen 
dem Anschlagring (60.7) und Halter (60.8). 

46. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, 
gekennzeichnet durch Anordnung eines Loches am Steg des Fuhrungselementes (52, 52a) 

20 als Umlenkteil (47, 47a) des Seiles (60). 

47. Lenksaule mid Sicherheitsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, 
gekennzeichnet durch Verwendung von Metallen, VerbundmateriaHen, 
glasfaserverstarkten oder nichtmetaUischen Werkstoffen fur das Material des 
Stofielementes, Zusatzelementes, Fuhrungselementes, Lagerteiles, Begrenzers, Halteteiles, 

25 Spannelementes, Halteelementes, Rohres und Anschlagteiles. 
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GEANDERTE ANSPROCHE 

[beim Internationalen BQro am 4. September 1998 (04.09.98) eingegangen; 
ursprllngliche AnsprQche 1-47 durch geSnderte AnsprOche 1-42 
ersetzt (7 Seiten)] 

1. Lenksaule und Sicherheitsgurte eines Fahrzeuges, 

- dessen LSngstrager (30) in n- Knautschzonen unterteilt wird, 

5 - dessen Quertrager (31), Schweller (34), Montagetrager (56.1), Gleitwand (55), 

Fahrgastzelle (56) oder eine der steifen Knautschzonen Z a , Zb, Zc, Za, Zn. 2 , Zn-i, Zn, Zn+i 
als ein unter Frontauiprallenergie wenig oder kaum defoimierter Fahrzeugtrfiger 
verwendbar ist und 

- die Umlenkteile (40, 42 bis 49) an dessen FahrzeugtrSgem und ein Umlenkteil (41) an 
10 dessen Lenksaule (91) angeordnet sind, 

mit einer Schutzvonichtung zur ErhShung der Zuverlfissigkeit und des Insassenschutzes 
bei beliebigem realem Frontauiprall und zur Ubemahme des Insassenschutzes beim 
Versagen der Airbags und Sensoren, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Schutzvonichtung besteht aus 
75 a) mindestens ein em Paar voneinander unabhangig wirkenden Stofielementen (5, 5a bis 
5d, 5cl, 5el bis 5e4); 
al) deren Lagergehause (30.7, 30.7a) an oder in den Fahrzeugtragern, die Aufpralltopfe 
(5.1, 5.1a) an deren ersten Enden und die Fuhrungselemente (52) an deren anderen 
Enden; 

20 a2) deren erste Enden an oder in den vorderen Endbereichen der Langstrager (30), deren 
andere Enden durch Lagerteile (58a bis 58d) und die Fuhrungselemente (52a) an 
deren mittleren Teilen; und/oder 
a3) deren erste Enden an oder in den vorderen Endbereichen der LangstrSger (30), deren 
mittlere Teile durch Lagerteile (58a bis 58d) und die Fuhrungselemente (52a) an 
25 deren anderen Enden 
angeordnet sind; und 
folgenden Teilen, welche angeordnet sind: 

b) jene Lagerteile (58a bis 58d) an oder in jenen zugehdrigen Fahrzeugtragern; 

c) die Umlenkteile (47, 47a) an jenen Fuhrungselementen (52, 52a); und 

30 d) beide Enden eines von Umlenkteilen (47 bis 49) umgelenkten Seiles (60) an ein Paar 

vorderen oder alien Sicherheitsgurten (64); 

so daB sich die unabhangig wirkenden Stofielemente bei jedem Frontau^rall voneinander 

unabhangig verschieben, mit der Folge der Verschiebung des Seiles (60) zwecks 

Vorspannung jener Gurte in einer kurzen Zeitspanne. 
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2. Lenksaule und Sicherheitsgurte mit energieabsorbierender Schutzvorrichtung nach 
Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dafi 

a) die Schutzvorrichtung mit mindestens einem Paar energieabsorbierenden 

5 Begrenzereinheiten (70, 80, 80a bis 80e) mit Sollbruchstellen M b" versehen ist; 

b) welche an dem Paar vorderen oder alien Sicherheitsgurten (64) und an beiden Enden 
des Seiles (60) angeordnet sind; 

so dafi durch die voneinander unabh&ngigen Verschiebungen der StoBelemente bei jedem 
Frontaufprall das Seil (60) die Begrenzereinheiten bis zum Bruch der Sollbruchstellen 
10 zieht, zwecks Begrenzung der Vorspannungskraft der Sicherheitsgurte (64), Verringerung 
der Gurtbeschleunigung durch Reibungs- und/oder Federungsaibeit und Konservieren der 
Vorspannungskraft durch Einrasten der Teile der Haltepaare ineinander und/oder 
Spannkraft. 

75 3. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, dafi die Schutzvorrichtung versehen ist; 
a) mit mindestens einem Paar Begrenzem (51, 51a) mit Sollbruchstellen "b", welche an 
den Fuhrungselementen (52) und/oder zwischen den Teilen eines Seiles (61) und Seiles 
(62) angeordnet sind; und 
20 b) mit zwei von Umlenkteilen (40, 42 bis 46) umgelenkten Seilen (61, 62), deren erste 
Enden am Umlenkteil (41) der Lenksaule (91) und deren andere Enden an den 
Fuhrungselementen (52a), Begrenzem (51) oder Stoflelementen (5a) angeordnet sind; 
so dafi durch die voneinander unabhangigen Verschiebungen der StoBelemente bei jedem 
Frontaufprall mindestens ein Seil (61, 62) das Lenkrad (90) aus dem Kopfiufcchlagbereich 
25 des Fahrers bis zum Bruch der Sollbruchstellen nach vorne zieht. 

4. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, 
gekennzeichnet durch Anordnung eines Versatzes von l x zwischen dem ersten Ende des 
Stoflelementes (5) und dem vorderen Ende des Langstragers (30). 

30 

5. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, 
gekennzeichnet durch Anordnung 

- des Lagerteiles (58a, 58c, 58cl, 58d) an oder in dem Quertrager (31), dem steifen 

hinteren Endbereich des Langstragers (30) oder der CHeitwand (55); oder 

35 - mindestens ernes Loches am Quertrager (31) alsLagerteil (58b). 

GEANDERTES BLATT (ARTIKEL 19) 


WO 98/41422 


# 


PCT/DE98/00694 


-30- 


6. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch S, dadurch gekennzeichnet, dafi ein 
Loch des Quertrfigers (31) durch das steife Lagerteil (58cl) verstarkt ist. 

J 7. Lenks&ule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspriiche S bis 6, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Lagerteil (58a, 58b, 58c, 58cl, 58d) mit Gummilager (58.1) 
versehen ist. 

8. Lenksaule und Sicheiheitsguite nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, 
10 gekennzeichnet durch Anordnung eines steifen Zusatzelementes (3a, 3b, 3c, 3d) an der 

Knautschzone Z«, Z b , Z c , Zd des vorderen Endbereiches des Langstragers (30). 

9. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, 
gekennzeichnet durch Anordnung 

15 - des ersten Endes des StoBelementes (5a) in der Knautschzone Z a , 

- des mittleren Teiles durch Lagerteil (58a) des Quertragers (31) und 

- des Fuhrungselementes (52a) an dem anderen Ende. 

10. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 8, 
20 gekennzeichnet durch Anordnung 

- des ersten Endes des StoBelementes (5b bis 5d, 5cl, 5e3, 5e4) an der Knautschzone 
Zb, Zc, Zd, 

- des mittleren Teiles durch Lagerteil (58b, 58cl, 58d) des QuertrSgers (31) oder 
Lagerteil (58c) der Gleitwand (55) und 

25 - des Fuhrungselementes (52a) an dem anderen Ende. 

11. LenksSule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 8, 
gekennzeichnet durch Anordnung 

- des ersten Endes des StoBelementes (5el, 5e2) an der Knautschzone Zc, 
30 - des Fuhrungselementes (52a) an dem mittleren Teil und 

- des anderen Endes durch Lagerteil (58cl) des Quertragers (31) oder Lagerteil (58c) 
der Gleitwand (55). 

12. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, 
35 dadurch gekennzeichnet, dafi das erste Ende des StoBelementes (5a bis 5d, 5cl, 5el bis 

5e4) mit Knautschzone Za, Z b , Zc, Zd form- und/oder kraftschliissig verbunden ist. 
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13. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, dafi das 
erste Ende des StoBelementes mit Knautschzone Z a , Zb, Zc, Za mittels 
Befestigungselement (54) und Mutter (54.2) bei Verwendung eines Gummilagers (54.1) 

5 drehbar verbunden ist. 

14. LenksSule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, dafi das Stofielement (5a, 5b, 5d) mit Einstellochem K h K 2v ., 
Kh,. ., K„ und/oder Hi, H 2 , .. , Hn versehen ist. 

10 

15. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, dafi das Fuhrungselement (52, 52a) mit einem Loch zur 
Aufiiahme des StoBelementes (5, 5a bis 5d, 5cl, 5el bis 5e4) oder Begrenzers (51) 
versehen ist. 

75 

16. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, dafi der Begrenzer (51, 51a) mit Sollbruchstelle "b", 
EinstellSchern Li, L2, .. , U und/oder N h N 2 , , N„ versehen ist. 

20 17. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 16, dadurch gekennzeichnet, dafi der 
Anschlagstift (51.4) durch ein Einstelloch des Begrenzers (51) gesteckt sowie mittels 
Sichenmgsteilen (51.3) gesichert wird, wonach der Halter (51.5) des Begrenzers mit 
Muttern (51.6) des Quertrfigers (31) mittels Schrauben (51.7) verschraubt wird. 

25 18. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspriiche 15 bis 17, 
dadurch gekennzeichnet, dafi das Stofielement oder der Begrenzer mit Fuhrungselement 
mittels Verbindungselementen (1.5, 51.1 oder 52.1) verschraubbar ist. 

19. Lenks&ule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 16, gekennzeichnet durch Anordnung 
30 des Begrenzers (51a) zwischen den Teilen des Seiles (61, 62). 

20. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, 
gekennzeichnet durch Anordnung eines Seilhalters (61.1, 62.1, 61.1a, 62.1a) des 
Seilendes (61, 62) an einem Einstelloch des Begrenzers (51), Einstelloch Kh des 

35 StoBelementes (5a, 5b, 5d) oder dem Fuhrungselement (52a). 
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21. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 20. dadurch gekennzeichnet. daB der 
Seilhalter mit dem Begrenzer. StoBeleraent oder Fiihrungselement mittels 
Verbindungselementeu (51.2, 52.1 oder 52.1a) drehbar verbunden ist. 

5 22. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens ehiem der vorgenannten Anspriiche. 
gekennzeichnet durch Anordnuug einer klemnibareu Distanzbuchse (51.6a) mit offenem 
Profil und Lfinge fi. f 2 . .. , oder t n an dem Seil (61, 62) zwischen dem Anschlagring 
(51.4a) und Halter (51.5a). 

10 23. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Begrenzereinheit (70) aus einem Federelemeut (72), 
Stofldampfer (73) und Begrenzer (71) besteht. 

24. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 23, gekennzeichnet durch Anordnung 
75 einer Haltenut am Rohr (71.1 ) uud einer durch Federelement (71.5) vorgespannten 

Halteplatte (71.3) zwischen beiden Platten (71.4) des Halteelementes (71.2). 

25. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspriiche 1 bis 22. 
dadurch gekennzeichnet, daB die Begrenzereinheit (80, 80a bis 80e) besteht aus einem 

20 Halteelement (81, 81a bis 81e) und raiudestens einem Spaunelement (82, 82a bis 82e). 
woran eine Spaltform in Langsrichtung ausgebildet ist. 

26. Lenksaule und Sicherheitsgurte nacli Anspruch 24 oder 25, gekennzeichnet durch 
Anordnung eines Halteelementes (71.2, 81, 81a bis 81e) an oder in einem Fahrzeugtragei . 

25 

27. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 26. dadurch gekennzeichnet, daB die 
Beruhrungsflache des Korpers (81.3, 81.3a bis 81 .3e) des Halteelement (81, 81a bis 81e) 
von einem gerauschdampfenden Material (83) umgeben ist. 

30 28. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der Anspriiche 23 bis 27, 
dadurch gekennzeichnet, daB das Rohr (71.1) oder Spannelement (82, 82a bis 82e) mit 
Sollbruchstelle V und/oder Einstellochern M u M 2 . .. ,M n versehen ist. 

29. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach Anspruch 25, dadurch gekennzeichnet, daB der 
35 Begrenzer (51c, 51d, 51e) der Begrenzereinheit (80c, 80d, 80e) mit Sollbruchstelle V 
und/oder Einstellochern Nj. N 2 .. . N„ versehen ist. 
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30. Lenksaule und Sicherheksgurte nach mindestens einem der Anspriiche 25 bis 29, 
dadurch gekennzeichnet, dafi die Konusform des Spannelementes (82a bis 82e) die 
gleiche des zugehorigen Koipers (8Ua bis 81.3e) aufweist. 

5 31. Lenksaule und Sicheiheksgurte nach mindestens einem der Anspriiche 25 bis 30, 
gekennzeichnet durch Anordnung einer Spaltfonn 

- S A mit einer Haheaussparung am Spann element (82a) in Lfingsrichtung; oder 

- S B am Spannelement (82b) in Langsrichtung und eines Haheringes (82.1b) am Ende 
des Spannelementes (82b). 

JO 

32. Lenksaule und Sicherheksgurte nach mindestens einem der Anspriiche 25 bis 31, 
gekennzeichnet durch Anordnung eines beidseitigen Haltesteges (81.2a) an einem Steg 
(81.1a) des Halteelementes (81a). 

15 33. Lenksaule und Sicherheksgurte nach mindestens einem der Anspriiche 25 bis 32, 
dadurch gekennzeichnet, dafi bei Bewegung in Langsrichtung das sich oflhende oder sich 
schliefiende Spannelement (82a, 82b) vom beidseitigen Hahesteg (81.2a) oder 
Fuhningsstift (82.2b) leicht und vom Korper (81.3a, 81.3b) reibend gefiihrt ist. 

20 34. Lenksaule und Sicherheksgurte nach mindestens einem der Anspriiche 25 bis 33, 
gekennzeichnet durch Anordnung 

- eines Anschlagstiftes (60.3) am Spannelement (82a); oder 

- zweier Seitennuten am Halteelement (81b) und zweier Fiihrungsbuchsen (60.5a) mit 
Anschlagstift (60.3a) am Spannelement (82b) 

25 als Bewegungsbegrenzer in Lfingsrichtung. 

35. Lenksfiule und Sicherheksgurte nach Anspruch 34, gekennzeichnet durch Anordnung 
einer konusfbrmigen Abschragung V, einer Hakenut und eines Fflhrungsstiftes (82.2b) 
am Halteelement (81b). 


30 


35 


36. Lenksaule und Sicherheksgurte nach mindestens einem der Anspriiche 25 bis 35, 
dadurch gekennzeichnet, dafi das Seil (60.1) des Sicherheksgurtes (64) mit Spannelement 
(82a, 82b) verbindbar ist, mittels Seilhaker (60.2, 60.2a), Anschlagstift (603, 603a), 
zwei Sicherungsteilen (60.4, 60.4a), ggf zwei Fiihrungsbuchsen (60.5a). 
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37. Lenksaule und Sicherhehsgurte nach mindestens einem der Anspriiche 23 bis 36, 
dadurch gekennzeichnet, daB das Sefl (60) nrit Rohr (71.1) oder Spannelement (82, 82a 
bis 82e) veibindbar ist, mittels Seilhaher (60.2c, 60.2d), Stift (60.3c, 60.3d), zwei 
Sichenmgsteilen (60.4, 60.4a) und Vorseil (60.1c, 60.1d, 60.1c). 

5 

38. Lenksaule und SicheAeitsgurte nach mindestens einem der Anspriiche 23 bis 37, 
gekennzeichnet durch Anordnung einer klemmbaren Distanzbuchse (60.6) mit offenem 
Profil und Lange gi, g2, , g« oder & am Vorseil (60.1e) des Seiles (60) zwischen dem 
Anschlagring (60.7) und Halter (60.8). 

10 39. Lenksaule und Sicherheitsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, 
gekennzeichnet durch Anordnung eines Loches am Steg des Fiihrungselementes (52, 52a) 
als Umlenkteil (47, 47a) des Seiles (60). 

40. Lenksaule und Sicheiheitsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, 
15 dadurch gekennzeichnet, daB die Begrenzereinheiten (70, 80, 80a bis 80e) der 

Schutzvonichtung mh einer Vielzahl von Sollbruchstellen M b", welche verletzungsbedingte 
Schwellwerte zum stufenweise angelegten Abbau groBer Auiprallenergie aufweisen, 
versehen sind. 

20 41. Lenksaule und Sicherhehsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Schutzvonichtung zum Insassenschutz bei beliebigem 
Heckaulprall die gleichen Merkmale der Schutzvonichtung bei beliebigem FrontaufpraD 
aufiveist. 

25 42. Lenksaule und Sicherhehsgurte nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, 
gekennzeichnet durch Verwendung von Metallen, Verbundmaterialien, 
glasfaserverstarkten oder nichtmetallischen Werkstoffen fur das Material des 
StoBelementes, Zusatzelementes, Fiihrungselementes, Lagerteiles, Begrenzers, Haheteiles, 
Spannelementes, Halteelementes, Rohres und Anschlagteiles. 
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Beschreibung 


Fahrzeugtur bei PKW und LKW 

Unter dem OberbegrifFbezieht sich die Erfindung auf: 

- die erfindungsgemafien Merkmale des Anspruches 1 unter Bezugnahme der Fig. 1, 

- die Steigerung der durch DE-OS 4342038 Erfindung berehs erhohten Struktursteifigkeit 
zur Optimierung des Insassenschutzes bzw. der Inneren Sicherheh als Verbesserung des 
Standes der Technik und 

- sicheren Insassenschutz trotz Vielseitigkeh des realen Unfallgeschehens. 
Zwecks Vereinfachung der Formulierung werden folgende Begriffe fiir die exakten 
Bezeichnungen eingefuhrt: 


Begriff: exakte Bezeichnung: 

"alle hintereinanderliegende eine oder beliebig hintereinanderliegende 
Fahrzeugturen" Fahrzeugturen jeder Fahrzeugseite. 

"Tragelement" Blech, Schale, Balken usw. nach FEM und 

Technischer Mechanik 

"Fensterfuhrungsteilen" der Fensterfuhrungsschienen 6, 6B, 6.1, 6.2, 6.1B, 
Fahrzeugtiiren 6.2B, 6.1a, 6.2a, 6.1aB, 6.2aB 

"Turkdrper" Raum zwischen der TurauBenhaut und -innenhauf 

"Tiirentriegelung" Entriegeln der Fahrzeugtiire 

"Halteloch" Halteaussparung, -oflfiiung, Langsloch 

" Verbundpaar" zwei Fahrzeugteile, die beim Aufprall miteinander 

verbunden sind, wie Fahrzeugtur / Dach, 
Fahrzeugtur / Schweller, Fahrzeugtur / Saule(n), 
Fahrzeugtur / Fahrgastzelle (Insassenzelle) 

Aus Wettb ewerb sgrunden werden weder Typen der Unfall- und Testfihrzeuge noch 
M arkenzeichen deren Autohersteller offenbart. Dem Patentamt zugestellt werden zwecks 
Uberprufimg der Angaben alle Literatur, ausgenommen III so wie /3/, Schreiben und 
Berichte, woraus die Typen und Markenzeichen hervorgehen. Da bei alien AuQ)ralltests 
deutsche und schwedische Fahrzeuge immer sehr gute bis beste Ergebnisse im Vergleich zu 
den anderen erzaeh haben, werden vorwiegend deutsche Fahrzeuge moglichst aus den 90er 
Baujahren, darunter sogar Neumodelle und Modelle der Nobelmarken, als Unfall- und 
Testfahrzeuge fiir die Beschreibung bevorzugt: 

Neuerdings ist in der Automobilindustrie gleichmaBig (gleich groB) kleine Umlaufspalte 
zwischen der Aufienkontur abcde und Fahrzeugtur 8 in Fig. 5 zunehmend angestrebt, da die 
Umlaufspalte eine Rolle auf Vermindening der Windgerausche und insbesondere auf Design 
spieh. Gesamteindruck aus dem Design beeinflufit unmittelbar den Verkaufserfolg. Im 
fertigen Zustand soli die Umlaufspalte z.B. bei AUDI Fahrzeugen 2,5 mm betragen. 
Realisierbar ist die automatische Montage von Fahrzeugturen mittels einer Vorrichtung 
gemaB DE-PS 3726292 zur Bestimmung der MeBwerte von sechs Mefipunkten am 
TurumriB in Fig. 18 durch Errechnung der Differenzen zwischen dem TurumriB und der 
dafur vorgesehenen, karo sserieseitigen Turdffiiung bei Ein-, Aus und Einbauen derselben 
Fahrzeugtur. Allerdings mussen die Haherungspaare der AuQ)rallelemente mit groBen 
Toleranzen zwecks Vermeiden einer Nachbearbeitung und von Kunden unerwiinschter 
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Gerauscherscheinung versehen sein. Nach 14/ tret en Gerauscherscheinungen (Klappern 
usw.) wahrend der Fahrt bei unterschiedlichen Schwingungen ein, weil die 
ubereinanderliegenden Windungen allzu kleine Abstande wie w < 0.2 mm in Fig. 13 und 141 
aufweisen. Dies ist vergleichbar mit den Abstanden der zugehorigen Halteningsteile. 
Aus Stand der Technik wird DE-OS 3103580 als Verbesserung gegemiber US 3819228 zur 
Problemdarstellung ausgesucht. Mit einem in der Fahrzeugtiir langs und fest angebrachten 
Aufprallelement werden drei Bolzen als Halteningsteile verschraubt, welche mit den 
zugehorigen U-fbrmigen Scheiben als Halterungsteilen beim Seitenaufprall formschlussig 
verbunden sein sollen. Die fur Seitenaufprallenergie erforderliche Steifigkeit beshzt jene 
Scheibe nicht aufgrund des offenen U-Profiles. Bei kleiner Seitenaufprallenergie tritt Bruch 
ein. Ein an der Seitenwand der Tur befestigter Bolzen soil mh dem U-fbrmigen 
Haherungsteil an der B-Saule beim Seitenaufprall verbunden sein. 
Nach dem Justieren der Fahrzeugtiir mittels der Vorrichtung gemaB DE-PS 3726292 oder 
mittels der herkommlichen Methode durch Hand und Hammerschlage zur gleichmaflig 
kleinen Umlaufspalte wird die Differenz aus der Ist- und Sollposition jedes Bolzens in bezug 
auf das globale xyz Koordinatensystem nicht erfaBt. Unverdndert bleibt die Sollposition der 
zugehorigen Scheibe. Zwecks Vermeiden von teurer Nachbearbeitung und 
Kundenreklamation sind groOe Toleranzen oder Einstellmoglichkeit gemaB DE-OS 
4342038 so wie Neuerfindung notwendig. 

Nach Turentriegelung durch das Auflosen formschlussiger Verbindung der 
Halterungspaare sowie Teile des TurschlieBmechanismus infolge der grofien Toleranzen, 
sehr geringen Steifigkeit und Ruckfederung wurden die Insassen aus dem Unfallfahrzeug 
wahrend des Uberschlagens nach folgender Kollisionsart herausgeschleudert: 
L nach einem Frontaufprall gegen einen Baum auf einer Wiesbadener StraBe It. WK 

(Wiesbadener Kurier) vom 01.08.96. Von vier herausgeschleuderten Insassen starb ein 

Madchen. 

II. nach einem Frontaulprall gegen ein Betonrohr auf einer LandstraBe It. WK vom 
20.09.96. Von vier herausgeschleuderten Insassen blieben zwei Tote auf der Strecke. 

m.nach einem Seitenaufprall gegen einen Erdhugel auf der BundesstraBe B43 It. WK vom 
01.10.96. Der herausgeschleuderte Fahrer starb an der Unfallstelle. 

IV. nach einem Seitenaufprall unter Aufprallwinkel a gegen einen Pfosten 22 der 
Mittelleitplanke in Fig. 1 1 auf der Autobahn A3 h. WK vom 28. 1 1.94 sowie 
Unfallbericht des Erfinders. Von vier herausgeschleuderten Insassen erlag eine unterhalb 
der Mittelleitplanke auf die Gegenseite der Autobahn herausgeschleuderte Frau den 
Verletzungen infolge des Uberfahrens durch zwei PKW und starb die zwehe Frau an der 
Unfallstelle. Zwischen der Beifahrertur und B-Saule sowie zwischen der Fahrertur und 
B-Saule in den Photos des Erfinders ist jeweils Grasbuschel eingeklemmt. Dies belegt das 
Offnen und SchlieDen der entriegelten Tiire wahrend des Uberschlagens von der 
Autobahn aus bis zu der mit Gras bedeckten Boschung. 

V. nach einem Heckau^rall, bei dem ein Fahrzeug auf ein vorausfahrendes Unfallfahrzeug 
auf der Autobahn A3 am 02.02.95 h. Unfallbericht des Erfinders und Photos prallte. Der 
herausgeschleuderte Fahrer des Unfallfahrzeuges starb an der Unfallstelle. 

In Fig. 12, 13 und III sowie 111 sind die beiden Endwindungen der Schraubendruckfeder 19 
von zwei Federunterlagen 19.1 inn en gefuhrt und deren beide Enden KNi sowie KN^dc 
(nicht gezeichnet) stutzen sich gegen die zugehorigen Anschlagen 19 J, wobei i Anzahl der 
Windungen ist. Solche Fuhrung entspricht einer formschlussigen Verbindiuig. Zur 
Abbildung des Abwalzverhaltens der Endwindung auf der Federunterlage wird die 
Federunterlage durch die Stutzfedern 19.2 in Zuordnung der Knotenpunkte nach III, 111 und 
151 idealisiert Im Falle "Beruhrung" bei s < -0.005 mm erfolgt eine Kurzung der Gleichung 


der virtuellen Arbeit. Im Falle "Abheben" der zuvor in Beriihrung befindlichen 
Knotenpunkte bei Zunahme von F z erfolgt ein Updating der Gleichung der virtuellen Arbeit. 
Auf das Abwalzverhahen der Endwindung 19 auf die untere Federunterlage 19.1 unter 
Bezugnahme der durch M gekennzeichneten MeBergebnisse und der durch FEM 
gekennzeichneten Rechenergebnisse bei F 2 = -790, -1000 und 3000 N in Fig. 13 und 111 
grundet sich der Grenzwert fur den Abstand eines "Anlegungszustandes" s < 0. 1 mm 

- Nach M legen KN 2 bis KN 5 an der Federunterlage bei F 2 = -790 N an, aber heben bei F 2 
= -1000 und -3000 Nab. 

- Nach FEM in 131 befinden sich 

bei F z in Beruhrungszustand in Anlegungszustand 
-108 KN,, KN 15 , KN 17 KNi - KN 3 , KN 10 - KN 18 

-250 KNi, KN 19 , KN 20 KNi, KN 15 - KN* 

-1415 KN,, KNn, KN 19 , KN 20 , KNi, KN 15 - KN 35 
KN 3 o,KN 3 i, KN 33 , KN34 
Im Beruhrungszustand ist KN 17 ausschliefilich bei F z = -108 N und -1415 N. Im 
Anlegungszustand sind KN 2 und KN 3 ausschliefilich bei F z = -108 N. 
Die MeB- und Rechenergebnisse verifizieren die These "Ruckfederung" eines Elementes 
nach dem Abwalzen auf einem zugehorigen Element wahrend der zunehmenden Belastung 
bzw. Auiprallenergie. An dem Verlauf der Federkennung, sogar degressiv, ist die 
Ruckfederung um so mehr zu erkennen, je mehr Knotenpunkte aus mehreren Windungen 
z.B. i < 3.625 bei 15/ am Abwalzen auf einer Federunterlage beteiligt sind. 
Aus der Analogie zu Halterungspaaren aus Stand der Technik mit der Ausnahme DE-OS 
4342038 lautet die Quint essenz: 

"Aufgrund der Ruckfederung trennen sich einige der miteinander formschlussig 
verbundenen Halterungsteile voneinander wahrend der zunehmenden Belastung" 

Das Auflosen formschlussiger Verbindung wird ferner durch folgende Kollisionsart und 
praxisbezogene Erfindung substantiiert: 

VI. Aus der Abbildung in WK vom 03. 12.94 ist zu ersehen, daB die Frontpartie des 
Unfallfahrzeuges intakt ist und der Verformungszu stand dem des durch Frontaufprall 
deformierten Fahrzeuges in Fig. 8 nicht ahneh. Somit kommt nur ein Seitenaufprall 
gegen einen LKW nach einem Dreher wegen Glatteis auf der Autobahn A5 in Frage. Der 
nach auBeri verbogene Turrahmen 8.15 ist ein Nachweis fur den Einsatz von Brecheisen 
und Schweifibrenner zum Oflhen der in die Fahrgastzelle verkrallten, uberbeanspiuchten 
Fahrertur zwecks Retten des Fahrers, der jedoch starb. Zu bemerken ist, daB der 
deutsche Autohersteller dieses Unfallfahrzeuges und ein schwedischer Autohersteller den 
besten Ruf auf Innerer Sicherheit wehweit genieBen. 

VII. An jedem Testfahrzeug in AMS (Auto Motor und Sport) 19/1991 beim 50 % Offset- 
Frontaufyralhest zweier gleicher Testfahrzeuge des in Kollisionsart VI erwahnten 
Autoherstellers ist folgender Verformungszustand zu erkennen: Deformation des oberen 
TurraJunens 8.15 und der Fahrertur 8, Knicken der A-Saule, Ausbeulen des Daches 17 
und Oflhen des Koflferdeckels. An einigen Fahrzeugen nach FrontauQ>ralhests z.B. in 
AMS 24/93, ADAC 7/95 usw. ist sogar Kollaps der Fahrgastzelle festzustellen. Alle 
diese Verformungszu stande verifizieren unzureichenden Abbau der AuQ)raUenergie, 
woran sich wenig Fahrzeugteile beteiligen konnten, nachdem formschlussige Verbindung 
aufgehoben war. 

Vm.Beim Seitenaufyrall eines UnfeUfehrzeuges gegen einen Baum h. WK vom 07. 10.96 ist 
es anzunehmen, daB das Eindringen der deformierten Beifahrertur die Beifahrerin todlich 
verletzte, nachdem formschlussige Verbindung aufgehoben war. 
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DC.Die Verkralhingselemente zum "VeAaken" gemafi EP 0423465A1 in Fig. IB bei 
Verzicht auf hohe Genauigkeit beim Sekenaufprall gegen den unteren Tiirbereich tragen 
zur Erhohung des Insassenschutz bei den Sportwagen des Erfinders bei Der Begriflf 
"Verkralhingselemente" differenziert sich vom "formschlussige Verbindung" nach Stand 
der Technik. Nach Bruch der Sollbruchstelle ausschheBhch beim Seitenauiprall dringt 
das Verkrallungselement 25.2 in die Aussparung einer Versteifungsplatte 25.1 ein, somit 
das Haltemngspaar Haken des Verkrallungselementes 25.2 / Aussparung der entlang 
dem verstarkten Schweller 18 verlaufenden Versteifungsplatte 25.1 im EingrifFist. 
Dieses steife Verkrallungselement ist an der unteren TurauBenkante und der 
Turinnenhaut befestigt. Da die Turhohe eines normalen PKW h in Fig. 1 A entscheidend 
grofier als Turhohe eines Sportwagens ist, ist dies jedoch kritisch. In dritter Potenz des 
Verhaltnisses zwischen den Turhohen nimmt die Durchbiegungslinie zu. Ausgerechnet 
bei dem am meisten gefahrdeten Koiperteil ist die Durchbiegungslinie in der Turmitte das 
Maximum.. 

Nach der Auswertung einer Unzahl von anderen Crashversuchen-, Unfallberichten und 
eigenen Photos wandte sich der Erfinder an den Vorstandsvorsitzenden des VDS 
(Verbandes der Schadenversicherer e.V.) und des HUK Verbandes. Die Geschaftsfuhrung 
des Biiros fiir Kfz-Technik nahm wie folgt Stellung als Beleg fur zukunftsweisende 
Ineinanderverkrallen der erfindungsgemafien Halterungspaare: 

"Wir werden das Problem der teilweise mangelhaften Turverriegehing mit der dadurch 
bedingten Gefahr des Herausschleuderns von Personen im Auge behahen" 

Hieraus folgt, daB Aneinanderkeilen bzw. formschlussige Verbindung der Halterungspaare 
der Fahrzeugteile bei kleiner Aufprallenergie und Ineinanderverkrallen bei Zunahme der 
Aufprallenergie erforderlich ist, urn jene Fahrzeugteile an der Verformungsarbeit weiterhin 
beteihgen zu lassen. Vor allem aufgrund der Spannungsminderung durch Vermehrung der 
Fahrzeugteile zum Abbau der Au^)rallenergie ist unter Umstanden die Fahrzeugtiir nicht 
defonniert, noch im elastischen Verformungszustand, somit laBt sie sich ohne Werkzeug 
oflhen. Selbst wenn Werkzeuge zum Rett en der Insassen wegen Ineinanderverkrallen 
eingesetzt werden miissen, wodurch einige Zeh verstreicht, wurden sich die ins Leben 
wieder gerufenen Insassen dazu auBern: 

"Lieber Warten auf Rettung als qualvolles Sterben am Unfallort. Begriindet ist die 
Forderung nach Mindestspielen zwecks Ineinanderverkrallen" 

literatur zur Klarung des Verhahens der miteinander formschlussig verbundenen 
Haherungsteile: 

III Beitrag zur rechnerunterstutzten Auslegung und Dimensionierung von 

Schraubendruckfedern mit beliebigen Kennlinien (Erfinder, Schriftenreihe 81.3, Ruhr- 
Univershat Bochum) 

111 Problematik der Auslegung von Schraubendruckfedern unter Berucksichtigung des 
Abwalzverhahens (Erfinder, Automobil-Industrie 3/82, S.359-367) 

131 MeBergebnisse und FEM Rechenergebnisse als Unterlagen fur die Dissertation und 
Veroffentlichungen 

IM Zum Schwingungsverhalten von Schraubendruckfedern (Erfinder, ATZ 84 (1982), 
S.223-226) 

151 Programmsystem AOSK zur Verformungs- und Spannungsanalyse einsehig 
abwalzender, strukturell unsymmetrischer Tonnenfeder (Erfinder, Konstruktion 35 
(1983) R8, S.307-312) 


-5- 


Im AnschluB an die Ausfuhrung des Standes der Technik wird die Brauchbarkeit nach 
Belastungsfallen in Abs. Versagen uberpriift: 

Zweifellos beeinfluBt der stilistische Gesamteindruck durch den aus der Innenverkleidung 
in die Fahrgastzelle hineinragenden, klobigen Bolzen als Haherungsteil gemafi US 
3819228 negativ den Verkauf Beim Ein- und Aussteigen vor allem in Dunkelheh sowie 
wahrend des Reinigens kann sich der Insasse nach dem Stolpern xiber diesen klobigen 
Bolzen verletzen. Befinden sich versehenthch ein Kleidungsstuck und Korperteil zwischen 
den Halterungsteilen, so beendet nach dem TurschlieBen das Einlochen die Dienstreise. Vgl. 
mit Abs. H 

i 

Beim Seitenaufprall in Fig. 1, 1A und IB sollen die Randaufbauorgane gemafi DE-OS 
2162071 als Halterungspaare aus Umfangaiuten 16.2 und Umfangsfedern 16.1 miteinander 
formschtossig verbunden sein, zwecks Verbiuides der Fahrzeugtur mit dem Schweller 18, 
Dach 17 in Fig. 1 A und mh der B-Saule. Ware der TurumriB abcde viereckig, dann lieBe 
sich die Fahrzeugtur oflhen oder schlieBen. Da in Fig. 5 und 18 die Linie ab kurvenfbrmig, 
die Linie be der Vordertur geneigt (p > 90°) oder raumlich kurvenfbrmig und die Linie be 
der Hntertur raumlich S-formig verlauft, verkanten die Umfangsnuten gegen die 
Umfangsfedern beim Versuch des TiirschlieBens. AusschlieBhch nach Demontage der 
Tiirscharniere lieBe sich die Fahrzeugtur schlieBen! 

Wegen der groBen Aufprallenergie muB die Umfangsnut durch Verstarkungselement 
versteift werden. Dementsprechend muB die Konstruktion groB sein. Wie sie an dem 
schmalen, oberen Fensterrahmen angebracht sein konnen, bleibt ein Ratsel. VgL mit Abs. H. 

Lt. Erfindung nach EP 0659601 Al ist ein beliebiges L-Profil Verstarkungselement mit 
ein em Haken und einer Halteaussparung an der dem TiirschloB zugewandten Turseitenhaut 
der 1. Fahrzeugtur vertikal befestigt. Beim Seitenau^)rall greift der Haken in das Halteloch 
im Schweller ein und stutzt die Halteaussparung gegen einen an der 2. Fahrzeugtur 
befestigten Zapfen ab, fast ahnlich wie EP 0423465A1 in Fig. IB. Als Ladedoppeltur eines 
Vans gehoren die beiden Turen zusammen. Im Gegensatz zu EP 0423465A1, DE-OS 
4342038 und den erfindimgsgemaBen Fensterfuhrungsteilen mit Haherungsteilen: 

- tragt das vertikal liegende Verstarkungselement zur Erhohung der Biegesteifigkeit gegen 
Querbelastung beim SeitenauQ)rall kaum bei, 

- mit Bruch des unterdimensionierten Haken s als Schwachstelle ist zu rechnen und 

- das andere Halterungspaar halt der Querbelastung keinesfalls stand. 

GemaB EP 0642940 Al soil ein Fanghaken des in der Fahrzeugtur angebrachten 
Verstarkungselementes in die Ausnehmung der B-Saule infolge des durch den Seitenaufprall 
verformten Verstarkungselementes verkrallen. 

GemaB DE-OS 4342038 sind Halterungspaare 27 an den beiden Aufprallbalken 1, 7, 
oder IB, 7B und der zugehorigen Saule sowie 5.6 an den Bandera 5.1, 5.2 beider 
Turscharniere in Fig. 15 angeordnet. Infolge der Verriegehing der von aufien einstellbaren 
Halterungspaare mittels Sperrung und/oder SchlieBteil und/oder infolge des 
Ineinanderverkrallens aufgrund der Mindestspiele im Verformungszustand beim Axi^rall 
(Front-, Heck-, Seitenaufprall und/oder Uberschlagen) sind alle Fahrzeugtur en immer 
verriegelt und im Verbimd mit alien Saulen zur Erhohung der Struktursteifigkeit bzw. zur 
Spannungsverminderung. 

Wegen fehlender Halterungspaare zum Verbund der Fahrzeugteile miteinander wie 
Fahrzeugtur / Schweller und Fahrzeugtur / Dach konnen folgende verletzungsrelevante 
Verformungszustande bei beliebiger Kollision vorkommen: 

- Intrusion des Daches in die Fahrgastzelle mit der Folge des Erdruckens der Insassen nach 
Kollisionsart HI oder IV. 
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- Intrusion des oberen Turrahmens 8.15 nach Kollisionsart VI oder VDI 

- Knicken des oberen Teiles der A-Saule, Deformation des oberen Turrahmens, Ausbeulen 
des Daches 17 und Knicken des Schwellers 18 in Fig. 8 nach Kollisionsart I, V oder VII. 

Siehe die erfindungsgemaBen GegenmaBnahme in Abs I. 

Zum Ergrunden des Versagens des Standes der Technik durch die Belastungsfalle beim 
Aufprall bedient sich der Erfinder der Technischen Mechanik, unter den Annahmen, dafi die 
Frontaufprallast 2F entlang der Fahrzeugmittellinie die verteihen Lasten der Energie beim 
Aufprall ersetze und die Struktur des Fahrzeuges symmetrisch sei. 

Belastungsfall I in z-y Ebene in Fig. 5: Das Moment urn die x-Achse M x = H*h wird durch 
das Kraftepaar Ha = (H*h)/1 mit dem Hebelarm 1 ersetzt. Das Moment durch V raft 
folgende Reaktionskrafte hervor: V A = (V*lc)/1 und V B = -V A + V. Die drei Lasten in z- 
Richtung unter Beachtung des Vorzeichens -V, (Ha + V A ) und -(Ha + V B ) rufen das 
Biegemoment Mzy entlang der y-Achse hervor, wodurch die aus den Saulen, 
hintereinanderliegenden Fahrzeugtiiren 8, 8B mit Aufprallelementen sowie 
erfindungsgemaBen Halterungsp aaren sich zusammensetzende Fahrzeugseite der 
Strukturhalfte beansprucht wird. 

Belastungsfall II in z-x Ebene in Fig. 6: Die Last V raft ein Biegemoment entlang der 
x-Achse und ein Drehmoment M y = V*b urn die y-Achse hervor, das als Torsionsmoment 
die Fahrzeugsehe beansprucht. 

Belastungsfall EH in x-y Ebene in Fig. 7: Die A-Saule wird durch das Drehmoment M z = - 
H*b beansprucht Dem Biegemoment Mxy = -H*b entlang der y-Achse und der Knicklast H 
ist die Fahrzeugseite ausgesetzt. 

Aus diesen Belastungsfallen I bis HI durch Biegemomente M^, M^, M^, Knicklast H und 
Torsionsmomente M z , M y . setzt sich die Gesamtbeanspruchung oder -belastung zusammen, 
die den Verformungszustand in Fig. 8 nach Kollisionsart VII liefert. 
Fur HeckaufpraU wde bei Kollisionsart V gelten die Belastungsfalle beim Austausch der 
hintereinanderliegenden Fahrzeugtiiren 8, 8B gegeneinander. 

Belastungsfall IV in x-y Ebene in Fig. 9: Unter Seitenaufprallenergie S bei AufpraUwinkel 
a gleich 27° nach FMVSS 214 (US-Seitenau^ralhest) oder bei Kollisionsart TV unterliegt 
die Fahrzeugseite dem Biegemoment Mxys entlang der y-Achse und der Querlast Sy. 
Belastungsfall V in z-x Ebene in Fig. 10: Unter Sehenauiprallenergie S bei AufpraUwinkel 
y oder gegen einen abgewinkelten Autobahnpfeiler oder BaumunterUegt die Fahrzeugseite 
dem Biegemoment M^ entlang der z-Achse und der Querlast S 2 . 
Aus diesen Belastungsfallen IV und V setzt sich die Gesamtbeanspruchung zusammen. 
Unter vier Kollisionsklassen Ul bis U4 in Fig. 1 1 k. Heft "Fahrzeugsicheiheit 90" nach 
Auswertung aller Sehenkollisionen "Fahrzeug Fl gegen Fahrzeug F2" durch Biiro fiir Kfe- 
Technik weist die Kollisionsklasse U2 unter AufpraUwinkel 0° < a < 90° gegen die 
Fahrertur, wde in Fig. 9, den groOten Anteil an schweren und todlichen Verletzungen auf 
Auf den idealen Belastungsfall ist das Versagen aller bisherigen Erfindungen, 
ausgenommen DE-OS 4342038, zuruckzafuhren, daB 

- die Fahrzeugtur mittig durch Seitenaufprallenergie S unter Aufpraltwinkeln y = 0° sowie 
a = 0° in Fig. 1, 1A, IB belastet sei und 

- formschlussige Verbindung ausreichend sei 

Weder auf Kollisionsklassen noch axif reales Sehenxinfallgeschehen noch auf Belastungsfalle 
triffl solcher Belastungsfall zu: 

Bei der Kollisionsait IV prallte die hintere Fahrzeugseite des 2-turigen teuren Neumodels 
seitlich gegai den Pfosten 22 der Mittelleitplanke in Fig. 1 1. Wenig verformt ist der obere 
Turrahmen 8.15 der Fahrertur als Folge des Uberschlagens. Zu erkennen an den Photos ist 
keine Deformation der durch Au4>rallelemente verstarkten Fahrertur, sondern Deformation 
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des fahrerseitigen Schwellers und der fahrerseitigen B-Saule, deren Verformung das 
Aufheben formschlussiger Verbindung ausloste, wodurch die Fahrertiir entriegelt wurde. 
Anzunehmen bei der Kollisionsart HI ist, daB die Deformation oder starke Verformung des 
fahrerseitigen Schwellers und der fahrerseitigen B-Saule fur das Aufheben formschlussiger 
Verbindung verantwortlich war. 

Die Deformation des AnschluBbereiches Dach / Turrahmen 8.15 und das Aufheben 
formschlussiger Verbindung gestatteten die Intrusion der Fahrertiir jenes Unfallfahrzeuges 
der Nobelmarke in Kollisionsart VI. Nach Belastungsfallen IV und V steht der 
AnschhiBbereich Dach / Turrahmen unter Querlast F Q und der bbere Turrahmen 8.15 unter 
Biegemoment M^. 

Stellvertretend fur Stand der Technik ist das Haherungspaar runder Haken 4a I runde 
Halterung 4b gemafi US 3819228. An der Fahrzeugtur ist der Haken 4a befestigt. Ist bei 
der nichtverformten Fahrzeugtur die B-Saule durch Seitenaufprallenergie S unter 
Aufprallwinkeln y ungleich 0° sowie a ungleich 0° verformt, so gestattet das runde Profil 
der an der B-Saule angebrachten, mitverformten Halterung 4b das Aufldsen der 
formschlussigen Verbindung. Fur dasselbe Verbundpaar Fahrzeugtur 8 / B-Saule wird die 
Auflosung durch die Neuerfindung gehindert, weil 

- die Verformung der B-Saule das Verkrallen des am U-Block 18.3 in Fig. 3 befestigten 
Halteklobens 15.5a in das Halteloch der anderen Fahrzeugtur 8B dank der Mindestspiele 
und dann des Halteklobens 15.5 in das Halteloch der Fahrzeugtur 8 dank dem U-Block 
als Verbindungselement der beiden Fahrzeugturen hervorruft und/oder. 

- der Hahekloben 34 in das infolge der Verformung der B-Saule "mitverformte" Haheloch 
in Fig. IS, 16 dank der erfindungsgemaB formschlussigen Unterbringung und den 
ungleichen Wirkebenen (Abs. D) bei Einsatz von mehreren 34 verkrallt ist. 

Die Wahrscheinhchkeit der Auflosung durch die Verformung der B-Saule bei a = y = 0° ist 
auBerst gering. Im Vergleich zu Stand der Technik ubernehmen die anderen Haltekloben 34 
/ Halteldcher das Aneinanderkeilen, ggf in Verbindung mh den fur dieses Verbundpaar 
vorgesehenen Halterungspaaren 15.3, 153a, 32 bis 34 / Hahelocher in mannigfeltigen 
Wirkebenen nach Abs. D. 

Erklarbar sind das Auflosen formschlussiger Verbindung aller herkommlichen 
Halterungspaare sowie des Turschliefimechanismus durch starke Verformung oder 
Deformation der B-Saule und die Notwendigkeit fur erhohten Insassenschutz durch die 
erfindungsgemaB en Merkmale in Abs. A bis I. 

Zwischen jeder stark deformierten Fahrzeugtur und der zugehorigen Aussparung der 
Fahrgastzelle bei Kollaps der B-Saule sind Spahen gebildet, nachdem die sehr hohe 
StoBstange eines Gelandewagens gegen die Fahrzeugsehe eines Testfahrzeuges nach 
Kollisionsklasse Ul in Fig. 11 prallte, beim ADAC-Crashversuch in Ausgabe 10/96. 

Durch groBe Querlast Sy, S 2 in Fig. 9, 10 und/oder Verformung der B-Saule kommt 
formschlussige Verbindung, geschweige Ineinanderverkrallen der Halterungspaare gemaB 
EP 0642940 Al und EP 0423465A1 nicht zustande. 

Auf die Ergebnisse des Erfinders nahm die Geschafisfuhning des Buros fur Kfe-Technik 
wie folgt Stelhing: 

"Das Problem liegt dabei in der Vielfaltigkeit des realen Unfallgeschehens, das nicht 
ein&ch durch Cradiversuche simuliert werden kann". 

Standig erwekert wird die Vielfaltigkeit der Kollisionsarten durch den verscharften EU- 
Seitenau§)ralhest, FMVSS 214, die 1. Stufe des EU-Frontcrashtests gegen eine 30° 
Barriere mk Anti-Abgleitstreben sowie die ab Okt. 98 gehende 2. Stufe mit 40% Offset 
gegen eine verformbare (deformierbare ist eine falsche Ubersetzung aus Englisch) Barriere. 
Ungleiche Verformungszustande in ADAC 9/95 lieferten drei Crashversuche eines 
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Testfahrzeuges gegen eine unverformbare, verformbare Baniere und ein Testfahrzeug 
desselben Typs, weil die Lastverteihing, die Verformbarkeit der gegeneinander 
kollidierenden Massen, Aufprallbedingung usw. verschieden sind. 
Der Erfinduog fur Erhohung der Struktursteifigkeh und des Schutzes vor dem 
Herausschleudem von Insassen bei realem beliebigem Aufprall liegt mithin die Aufgabe 
zugrunde, formschlussige Verbindung der mh groBen Fertigungstoleranzen bedingt durch 
Fahrzeugbau und Tiiranpassung versehenen Haherungspaare an den Verbundpaaren zu 
schaffen. Die erfindungsgemafie Losung dieser Aufgabe besteht in den Merkmalen des 
Patentanspruches 1. Die Unteranspruche beschreiben vorteilhafte Ausbildungen der 
Erfindung. Jene Losung und Ausbildungen setzen sich aus folgenden Losungsan sateen 
zusammen: 

- formschlussige Verbindung durch die Ernst elhing der von auCen montierbaren und 
einstellbaren Halterungsteile auf Mindesspiele zum Sicherstellen der Turverriegelung und 
Ineinanderverkr alien der Haherungspaare zwecks Verbund aller hintereinanderliegenden 
Fahrzeugtiiren mit alien Saulen, dem Dach 17, der mh den gegemiberliegenden 
Schwellem 18 kraftschlussig verbundenen Bodengruppe und der Fahrgastzelle 21 bei 
beliebigem Aufprall 

- Haherungspaare mh Einstellmoglichkeh wie Hahelocher / Hahekloben 15.1 bis 15.5a, 
15.7, 15.8, Halteklammern 15.6 / Verstarkungsrohr 17.1d sowie Hahelocher / 
Hahekloben 30 bis 37 in Fig. 1, 3, 3A, 4, 4A und 14 bis 18, 

- Fensterftilirungsteile zum Anbringen der Halterungsteile 

- Halterungsteile von auBen montierbar und einstellbar, 

- Anordnen der Halterungsteile an ein em Verbundpaar in mindestens zwei Wirkebenen, 

- platzsparende und kostengunstige Halterungsteile, 

- Haheloch moglichst an dem Fahrzeugteil zwecks formschlussiger Unterbringung des 
Haheklobens im Innern des Fahrzeugteiles 

- U-Block zur formschlusssigen Verbindung der Halterungsteile mh den zugehorigen 
Halterungsteilen der nebeneinanderliegenden Fahrzeugtiiren. 

Fur Insassenschutz bei realem Aufprall wie Kollisionen I bis VIII sind die Haherungspaare 
aus Stand der Technik nicht geeignet. Die Realisierung fiir zusatzlichen Insassenschutz 
bedeutet Mehrkosten, F&E-Mehraufwand, Gewichtszunahme und Verwendung anderer 
Erfindungen. 

Kurzfassung der mh der Erfindung erzielten Vorteile: 

A) Zeheinsparung wegen der Montage und Justierung von aufien. 

B) weniger AusschuBquote. 

C) platz^)arende und preiswertere Bauweise. 

D) ungleiche Wirkebenen fiir jedes Verbundpaar zur Optimierung des Aneinanderkeilens 
und Ineinanderverkrallens in Verbindung mh Energieabsorption in unterschiedlichen 
Belastungsfallen. In Fig. 14 bis 18 sind die Haherungspaare Hahekloben 34 / Hahelocher 
in zrx Ebene als 1. Wirkebene, dagegen Haherungspaare Hahekloben 32, 33 / 
Hahelocher in z-y Ebene als 2. Wirkebene fur ein einziges Verbundpaar 
Fensterfuhrungsteil / B-Saule verantwortlich, dessen strenge Mindestspiele "eng" auf 
"weniger eng" ausgelegt werden konnen. Somh verringern sich die Kosten ffir 
Justierungsarbeh. Das Merkmal der ungleichen Wirkebenen triffl ebenso die beiden 
Haherungspaare Haltelocher / 15.1, 15.2a sowie 15.2, 15.3 und 15.4a, 15.5 usw. in Fig. 
3 zu. Kommt eine Anzahl von denselben Hahekloben 15.1 entlang der raumlich 
geneigten A-Saule oder 33 entlang der raumlich geneigten B-Saule zum Einsatz, so hat 
die Reihe derselben Hahekloben ungleiche Wirkebenen. Im globalen xyz 
Koordinatensystemhat der Hahekloben 15.2a / Haheloch eine geneigte Wirkebene. 
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Da die Tiirscharnierb olzen 5.5, 5.5B der Vorder- und HSntertur eine Wirkstellung in z- 
Achse aufweisen, ist das Anordnen der Haherungspaare Hahelocher / 31, 36 in einer 
Wirkebene ausreichend. Dennoch tragt ein zusatzliches Anordnen der Haherungspaare 
Hahelocher / 30, 35 zur extremen Reduziening todlicher Verletzungen nach 
Kollisionsarten I, IQ, IV sowie VI und -klasse U2 bei 

E) geringeren F&E Aufwand wegen weniger FEM Berechnungen, Crashversuche und 
Materialeinsparung dank vielseitiger Moglichkeh zum Anordnen der Haherungspaare in 
ungleichen Wirkebenen. 

F) Insassenschutz bei alien Kollisionsklassen durch eine einzige Konstruktion, Fertigung, 
Eiprobung und Montage bei einer einmaligen Materialversorgung. 

G) Ausnutzung der bereits vorhandenen Ubergangsbereiche der nut Turabdichtung 21.10 
versehenen Fahrgastzelle 21 in Fig. 17, 18 wegen der Abrundung, des stetigen 
Spannungsverlaufes und zur Befestigung der Amatureneinheit. Nicht storend auf das 
Ein- mid Aussteigen wirkt sich das Ausbauen der Ubergangsbereiche in begrenztem 
Mafie (wegen Gesamteindruck) aus. Durch die gestrichelt gezeichneten Linien M al", 
"bl", "b2 M und "cl" im Bereich der jeweiligen Saulen wird es gekennzeichnet. 

H) stilistischen Gesamteindruck. Als Ersatz fur ein klobiges Haherungspaar gemaC US 
3819228 lassen sich unauffallig kleine Haherungspaare an den Fensterfuhrungsteilen 
verteilen, mit der Folge der Spannungsverringerung. Diese Mafinahme ermoglicht das 
Anbringen der Halterungsteile 

- 30, 32, 35, 37 an den jeweiligen Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 . Im 
Gegensatz zu US 3819228 stellen sie keine Gefahrdung fur Insassen beim Ein- und 
Aussteigen dar. Zum Insassenschutz sowohl gegen Seitenaufprall insbesondere nach 
Kollisionsklassen Ul und U2 in Fig. 1 1 als auch gegen Front aufprall ist dieses 
Merkmal nutzlich. 

- 15.2a, 15.2, 15.7 z.B. mit Schrauben M4 an dem schmalen Fensterfuhrungsteil 6.3, 
6.3B des oberen Turrahmens 8.15 als Losung fur die grofie, steife Umlaufiiut gemaB 
DE-OS 2162071. 

- 33, 34, 36 an den jeweiligen Fensterfuhrungsteilen 6, 6B und Klfsteilen 6.7, 6.8 im 
Verbund mit der verstarkten B-Saule ohne den Betrieb des Gurtes 26.1 in Fig. 15 zu 
storen. Die gestrichelt gezeichneten Bahnkurven kennzeichnen die beiden 
AuBenpunkte der zugehorigen Unterlegscheiben und die Turkanten wahrend des 
Oflhens der hintereinanderUegenden Fahrzeugturen, um den Nachweis der 
Nichtberuhrung der Hahekloben mit den jeweiligen Hahelochern und der Turkanten 
der hintereinanderUegenden Fahrzeugturen nriteinander zu erbringen. 

- 31 an den jeweiligen Fensterfuhrungsteilen 6 und Klfsteilen 6.6a im Verbund mit der 
verstarkten A-Saule. 

I) geringere Spannung als Mafinahme gegen Deformation. Durch die Anordnung der 
Haherungspaare in verschiedenen Wirkebenen und Vermehrung der Verbundpaare 
Fahrzeugtur / Dach 17, Fahrzeugtiir / Schweller 18, Fahrzeugtiir / Saule(n) und 
Fahrzeugtur / Fahrgastzelle 21 beteiligen sich vermehrt Fahrzeugteile im Verbund an der 
Energieabsorption in unterschiedUchen Belastungsfallen bei Kollisionen. 

Unter Hinzunahme der DE-OS 4342038 erreicht die Struktursteifigkeh der 
Neuerfindung das Maximum. ZweifeUos Kegt der Vorteil der Haherungspaare 2 1, 5.6 1 
Hahelocher an dem Ausnutzen der sehr steifen Au^rallbalken. Wegen der Anordnung 
jener Haherungspaare ausschliefilich an den Aufprallbalken 1, 7 und fehlender 
Haherungspaare der Verbundpaare Fahrzeugtur / Schweller und Fahrzeugtur / Dach 
konnen folgende verletzungsrelevante Verformungszustande bei Kollisionsarten von I bis 
Vm vorkommen: 
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- Intrusion des Daches in die Fahrgastzelle mit der Folge des Erdriickens der Insassen 
nach HI oder IV und des oberen Turrahmens 8.15 nach VI oder VHI. 

- Knicken des oberen Teiles der A-Saule, Deformation des oberen Turrahmens, 
Ausbeulen des Daches 17 und Knicken des SchweUers 18 in Fig. 8 nach I, V oder 

vn. 

Verhindert wird es durch Venvendung von mehreren Hahelochern / Hahekloben 30 bis 
37 oberhalb des obersten Aufprallbalkens 1, 7, unterhalb des untersten sowie 
dazwischen bei Verzicht auf jene Halterungspaare 2. 7, 5.6. Werden zwei nicht 
einstellbare Halterungsteile 5.6 der Turscharniere in x-z Wirkebene durch eine Anzahl 
von Haherungspaaren 15.1, 15.2a, 15.4, 30, 31 in mehreren Wirkebenen ersetzt, dann 
verlauft die Gesamtspannung des Veibundpaares A-Saule / Fahrzeugtiir entlang der z- 
Achse gleichmdfiiger und kleiner aufgrund der Verteihing der Aufprallenergie, mit der 
Folge, daB die Deformation der A-Saule und Fahrzeugtiir in Fig. 8 wehestgehend 
venneidbar ist. 

J) Schutz gegen Herausschleudern der Insassen aus dem Unfallfahrzeug und gegen 

Deformation. Stellvertretend fur Stand der Technik sind die Halterungspaare gemafi DE- 
OS 3103580 (US 118535), US 3819228, EP 0642940 Al und EP 0423465A1 zum 
gemeinsamen Insassenschuiz. Wahrend der Verfbrmung der B-Saule und des Schwellers 
bei der nichtverformten Fahrertur nach Kollisionsarten HI und IV gestatten alle an der B- 
Saule und dem Schweller fest angebrachten Halterungsteile das Aufldsen der 
formschliissigen Verbindung durch grofie Toleranzen und fehlendes Verkrallen der 
anderen Halterungsteile in die oflfenen, U-fbrmigen Scheiben 98, 58 der DE-OS 3103580 
sowie runden Haketeile 4b, 7 und Haheplatten 18 der US 3819228 sowie 
Ausnehmungen 10 der EP 0642940 Al sowie Aussparungen der EP 0423465A1, mit der 
Folge der Turentriegelung, Uberbeanspruchung der Fahrzeugteile und des 
Herausschleuderns der Insassen wahrend des Uberschlagens. Verhindert wird es 
ausschlieBlich durch das Ineinanderverkrallen folgender Halterungspaare dank der 
Mindestspiele 

- Hahelocher /Hahekloben 153, 15.3a, 15.5a, 15.5 dank der U-Bldcke 17.3, 18.3, 
deren Verformung eine Zwangsverformung der nebeneinanderliegenden 
Fahrzeugturen, des Daches mid SchweUers zur Folge hat, 

- Hahelocher /Haltekloben 32, 33, 34, 30, 15.4, 15.4a dank der formschliissigen 
Unterbringung der Hahekloben in den Hahelochern und Anordnung in ungleichen 
Wirkebenen (Abs. D), und/oder 

- Halteklammera 15.6 / Verstarkungsrohr 17.1d fur die beiden Verbundpaare 
nebeneinanderliegende Fahrzeugtiir en / Schweller und nebeneinanderliegende 
Fahrzeugturen / Dach dank der Zwangsverformung der nebeneinanderliegenden 
Fahrzeugtiir en durch die Verformung des Schwellers und Daches, und 

durch Krqfteinleitung in die andere Fahrzeugseite dank der Quertrager 17.2, 17.2b, 
17.2c, 17.2d, 18.2 des Daches und Schwellers, welche alle gegenuberliegenden Saulen 
miteinander kraftschlussig verbinden. Durch Verteihing und Mehrabsoiption der Energie 
sind todhche Verletzungen und Deformation nach Kollisionsarten m, IV und VHI wit 
hochster Wahrscheinlichkeh venneidbar. 
K) Insassenschutz gegen Turentriegelung beim Heckau^ralL Die Entriegehmg der Hinter- 
und Fahrertur macht sich beim HeckaufyraU wie V durch das Fehlen von Turscharnieren 
und ineinanderverkrallenden Haherungspaaren an der B- und C-Saule bemerkbar. 
Bessere Krafieinleitung und Ineinanderverkrallen der Haherungspaare gegen 
Turentriegelung verspricht der Verbund der Hinteitur 8B mit der C-Saule durch das 
Anbringen 


- 11- 


- des der Kurve des Tiirumrisses angepaBten Hilfeteiles 6.5C fur die Hahelocher der 
Haltekloben 37 der Fahrgastzelle 21 in Fig. 14, 18 und 

- der Haltekloben 33, 34 am Fensterfuhrungsteil 6B. 

Zweifellos eignen sich die erfindungsgemafien Merkmale der Fahrzeugtur fur Verriegelung 
der Hecktur, Schiebetur, Ladedoppekur, beliebig hintereinanderliegenden Fahrzeugturen 
und Saulen, z.B. drei Fahrzeugturen mh vier Saulen bei grofien Vans. Durch die 
Aufprallenergie bei Kollisionsart IV wurde die Hecktiir deformiert. 

Folgende Zeichnungen zeigen Ausfiihrungsformen der Erfindung unter Beriicksichtigung 
des globalen xyz Koordinatensystemes: 

Fig. 1 erne Sehenansicht der Fahrzeugseite, Aufprallbalken, Haltekloben, Haheklammer, 

Fensterfuhrungsschienen und Fensterfiihrungsteile (Verstarkungselemente). 
Fig. 1A eine Schnittzeichnung einer Fahrzeugtur versehen mit den beiden Halterungsp aaren 

im Eingriff mit dem Dach und SchweUer nach DE-OS 2162071 beim SehenaulpralL 
Fig. IB eine Schnittzeichnung einer Fahrzeugtur versehen mit einem Halterungsp a ar im 

Eingriff mh dem SchweUer nach EP 0423465A1 beim Seitenaufprall 
Fig. 2 eine Seitenansicht eines U-Profil Fensterfiihrungsteiles, der Poshionierung der 

Haltekloben 15.7, 15.8 und eines zusatzhchen Fensterfiihrungsteiles 6.4, 6.4B. 
Fig. 2A eine Seitenansicht eines U-Profil Fensterfiihrungsteiles und der Positionierung der 

Haltekloben 15.7. 

Fig. 3 eine perspektivische Ansicht des vorderen Tiirfachwerkes mh beiden 

Fensterfuhrungsschienen und Fensterfiihrungsteilen sowie der Halterungspaare der 1. 
Ausfuhrungsform 

Fig. 3A eine Schnittzeichnung eines Haheklobens mit Einstellmoglichkeit. 

Fig. 4 eine perspektivische Ansicht der Halterungspaare der 2. Ausfiihrungsform 

Haheklammer / Verstarkungsrohr. 
Fig. 4A eine Schnittzeichnung der Haheklammer mit Einstellmoglichkeit und des 

Verstarkungsrohres. 
Fig. S einen Belastungsfall I in z-y Ebene beim Frontau^rall eines Fahrzeuges. 
Fig. 6 einen Belastungsfall II in z-x Ebene beim Frontaufprall. 
Fig. 7 einen Belastungsfall HI in x-y Ebene beim FrontaufpralL 

Fig. 8 einen Verformungszu stand eines durch Frontau^rall deformierten Fahrzeuges bei 
Verschiebung v. 

Fig. 9 einen Belastungsfall IV in x-y Ebene beim Seitenaufprall eines Fahrzeuges. 
Fig. 10 einen Belastungsfall V in z-x Ebene beim Seitenaufprall 
Fig. 1 1 vier Kollisionsklassen Ul bis U4 h. der Forschungsarbeit des Buros fur Kfz- 
Technik. 

Fig. 12 eine Ansicht einer Schraubendruckfeder auf einer unteren Federunterlage. 

Fig. 13 Abwalzverhahen der Knotenpunkte der Endwindung auf die untere Federunterlage 

aus Messung und FEM unter unterschiedlicher Belastung, wobei die Endwindung und 

initeren Federunterlage abgewdckeh sind. 
Fig. 14 eine perspektivische Ansicht der Halterungspaare der 3. Ausfiihrungsform aus dem 

vorderen Turfachwerk mh einem einzigen Fensterfuhrungsteil und aus dem hinteren 

Turfachwerk mh einem einzigen Fensterfuhrungsteil zum Verbund mh den Saulen. 
Fig. 15 eine Schnittzeichnung der hintereinanderliegenden Fahrzeugturen im Verbund mh 

der A-, B-Saule und der Fahrgastzelle entlang der Linie D-D in Fig. 14. 
Fig. 16 eine Sehenansicht der hintereinanderliegenden Turfachwerke ohne Fensterscheibe 

im Verbiind mh der B-Saule gemaB Pfeil E in Fig. 14. 
Fig. 17 eine perspektivische Ansicht der Halterungspaare der 4. Ausfiihrungsform aus dem 

vorderen Turfachwerk mh einem einzigen Fensterfuhrungsteil zum Verbund mit den 

Ubergangsbereichen der Fahrgastzelle 


Fig. 18 eine Seitenansicht der Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle. 

Die L Ausfuhrungsform in Fig. 3 besteht aus Haherungspaaren, deren Haherungsteile an 
zwei Fensterfuhrungsteilen einer Fahrzeugtiir und deren zugehorige Halterungsteile an der 
A«, B-Saule, dem Dach sowie SchweUer fest angebracht sind. 

Die 2. Ausfuhrungsform in Fig. 4 besteht aus einem Haherungspaar, dessen Halteklammer 
an zwei Fensterfuhrungsteilen jeder Fahrzeugtiir und dessen Verstarkungsrohr an dem Dach 
sowie alien Saulen fest angebracht sind. Das Verstarkungsrohr dient zur Versteifung des 
Daches und zur Kostensenkung durch Vereinfachung der Positionierung bei der Montage. 
Allerdings bedarf diese Ausfuhrungsform Platz, was bei grofien PKW, LKW und Vans 
ohnehin vorhanden ist. 

Die 3. Ausfuhrungsform in Fig. 14 bis 16 besteht aus Haherungspaaren, deren 
Halterungsteile an einem Fensterfuhrungsteil jeder Fahrzeugtiir 8, 8B und deren zugehorige 
Haherungsteile an der A-, B-Saule sowie den zugehorigen Verstarkungselementen 21.3, 
21.3B der Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 fest angebracht sind. Beliebig anordnen 
lassen sich die Haltekloben 30 bis 37 / Haltelocher an den Fahrzeugturen, Saulen und der 
Fahrgastzelle. Nach VerschweiBen des Verstarkungselementes 23 an der Innenflache der B- 
Saule werden die Haltelocher bearbehet. 
VerdeutUcht werden in Fig. 17, 18 

- die Positionierung zweier in Fig. 16 dargestellter Halterungspaare 30 / 6.5, 35 / 6.5B 
sowie der anderen 32 / 6.9, 37 / 6.9B (6.9, 6.9B identisch mit 6.5), 

- die funf Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 und die ausgebauten Ubergangsbereiche 
mit den gestrichelt gezeichneten Linien a, b, bl und c in Fig. 18 entlang den Saulen fur 
die Unterbringung der Halterungsteile 30, 32, 35, 37, 

- zwei Verbundpaare Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 / Fensterfuhrungsteil 6 der 
Vordertiir 8 sowie Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 / Fensterfuhrungsteil 6B der 
Hintertur 8B, 

- das feste Anbringen der Haltekloben 30, 32, 35, 37 an den zugehorigen 
Verstarkungselementen 21.1 bis 21.5, 21.1B bis 21.5B der Ubergangsbereiche der 
Fahrgastzelle 21. Der Vorteil des VerschweiBens der Verstarkungselemente mit den an 
den Fahrzeugtiir en abgewandten Ubergangsbereichen liegt darin, dafi ein einziges Stuck 
bestehend aus z.B. 21.4, 21. IB benotigt wird. Zwischen die Blechen der Fahrgastzelle 
lassen sich die Verstarkungselemente auch setzen. Das Verstarkungselement 21. 5B wird 
an den Ubergang und hinteren Kotftugel angeschweifit. Genauso laflt sich 21.1 an den 
Ubergang und vorderen Kotfliigel anbringen. 

Lt. DE-OS 4342038 Beschreibung laflt sich bei Verzicht auf Turtrager und 
Aufprallelemente ein Turfachwerk einer Fahrzeugtiir aus einem oder mehreren mit 
Halterungspaar versehenen Aufprallbalken und Fensterfuhrungsteilen 6, 6B, 6.1, 6.2, 6.1B, 
6.2B, 6.1a, 6.2a, 6.1 aB, 6.2aB zusammenbauen. Normalerweise kommt diinnes Blechprofil 
fur die Fensterfiihrungsschienen 6.1, 6.2, 6.1B, 6.2B in Fig. 1 und 3 zum Einsatz. Als 
Tragelemente oder Verstarkungselemente sind die Fensterfiihrungsteile mit hoherer 
Festigkeh 6, 6B, 6.1a, 6.2a, 6.1aB, 6.2aB in Fig. 1, 3, 4, 14 bis 18 fiir folgende 
erfindungsgemaBe Aufgaben vorgesehen: 

- zur Verstarkung der aus Blechprofil hergesteUten Fensterfiihrungsschienen, 

- zum Anbringen der Haherungsteile wie Halteklammer, Hakeklobens und/oder 
Haheloches (Halteaussparung), 

- zum Anbringen der Hilfsteile 6.5, 6.5B, 6.6a, 6,6b, 6.7a, 6.7b, 6.8, 6.9 (nicht 
gezeichnet), welche als Tragelemente hohe Festigkeh besitzen. 

Fest angebracht sind folgende Hilfsteile 
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- 6.8, 6.9 an den Stirnseiten beider Aufprallbalken IB, 7B und dem Fensterfuhrungsteil 
6B, 

- 6.6b, 6.7b am Fensterfuhrungsteil 6 und Aufprallbalken 7 sowie 

- 6.6a, 6.7a zwischen beiden Auiprallbalken 1, 7 und am Fensterfuhrungsteil 6. 
Ersetzen lassen sich die beiden Fensterfuhrungsteile durch ein U-Profil und festigkeitsmaBig 
hohes Fensterfuhrungsteil 6, 6B in Fig. 2, 2A, 14 bis 17 . Bei der herkommlichen 
Konstruktion sind 6.3, 6.3B aus Blech. Dagegen findet das steife Fensterfuhrungsteil 6.3, 
6.3B als Tragelement in Fig. 14, 17 eine wehere Verwendung fur die Aufhahme der 
Fensterscheibe und Hahekloben 15.7. 

Die beiden Enden des mit dem Fensterfuhrungsteil 6.3, 6.3B versehenen 
Fensterfuhrungsteiles 6, 6B sind im Turkdrper in Fig. 2A offen. Zur Maximierung der 
Steifigkeh des Fensterfuhrungsteiles 6, 6B sind seine beiden Enden miteinander durch ein 
Fensterfuhrungsteil 6.4, 6.4B im Turkdrper in Fig. 2, 14 bis 17 kraftschKissig verbunden: 

- nachdem die Fensterscheibe eingeschoben ist, oder 

- dessen Profil, z.B. flaches in Fig. 14, 15, 17 das Einschieben der Fensterscheibe 60, 60B 
in Fig. 15 zulafk. Diese Fensterscheibe wird durch Sicherungsteile gegen Herunterfallen 
gesichert. 

Zur Aufhahme der Halterungsteile 15.8 ist das Fensterfuhrungsteil 6.4, 6.4B verwendbar. 
Da bei schweren PKW, LKW mid Vans Gewichtsersparnis keine wesentliche Rolle spielt, 
ist eine Aufgabenverteilung durchaus denkbar, daB 

- das an den Aufprallbalken befestigte Fensterfuhrungsteil als verstarkter Turrahmen fiir 
das Anbringen der Halterungsteile und 

- die Fensterfiihrungsschienen aus Blechprofil fiir die Fuhrung sowie Au&ahme der 
Fensterscheibe vorgesehen sind. 

Zum Verkrallen in den zugehorigen Halterungsteilen folgender Fahrzeugteile sind 
folgende Halterungsteile an den Fensterfuhrungsteilen anbringbar: 

- 15.1, 15.2, 15.2a, 15.3, 153a, 15.4, 15.4a, 15.5 und 15.5a entlang dem Dach, Schweller 
und den Saulen, 

- 15.3, 15.3a und/oder 15.5, 15.5a an der gemeinsamen Saule der nebeneinanderliegenden 
Fahrzeugtiiren z.B. B- und C- Saule eines 6-turigen Vans, 

- 30 und 31 an der A-Saule, 

- 36, 35, 34 und 33 an der gemeinsamen Saule der nebeneinanderliegenden Fahrzeugturen, 

- 34 und 33 an der C-Saule, 

- 15.7 ersetzt durch mindestens einen Haltekolben 15.2, 15.2a, 15.4, 15.4a, 30 bis 37 
entlang dem Dach, 

- 15.8 ersetzt durch mindestens einen Haltekolben 15.2, 15.2a, 15.4, 15.4a, 30 bis 37 
entlang dem Schweller. 

Die Konstruktion erlaubt das Anbringen beliebiger Haltekolben 15.1 an der mh 
Turscharnieren versehenen Saule. 

Folgende Ausfuhrungsformen in Fig. 3, 4, 14 bis 18 zeigen den Veibund der aller 
hintereinanderliegenden Fahrzeugturen mit dem Dach 17, der Fahrgastzelle 21 und der mh 
den gegenuberliegenden Schwellern 18 kraftschlussig verbunden en Bodengruppe und den 
zugehorigen Saulen beim Au^rall mittels einwandfreiem Aneinanderkeilen der Hahekloben 
15.1 bis 15.5a, 30 bis 37 mit Hakelochern (Hakeaussparungen) und/oder der 
Haheklammern 15.6 mh dem Verstarkungsrohr 17.1d: 

- Hahekloben 15.1, an der an einem Verstarkungselement der mh L-Profil versehenen A- 
Saiile verschraubt, mh seinem Langsloch als Haheaussparung an dem Fensterfuhrungsteil 
6.1a. Diese A-Saule wird mh dem entlang dem Dach verlaufenden Verstarkungsblech 
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17.1c und dem Quertrager 17.2d der gegenuberliegenden A-Saulen der beiden 
Fahrzeugseiten zusammengeschweiBt. Diese Konstruktion ist fur das Fensterfuhrungsteil 
6.2a, 6.1 aB, 6.2aB in Verbindung mit der B- oder C-Saule ebenso anwendbar. 
Haltekloben 15.2a, an dem Block 6.11 des Fensterfuhrungsteiles 6.1a verschraubt, mit 
seinem Langsloch als Halteaussparung des entlang dem Dach verlaufenden 
Verstarkungsbleches 17.1. Dieses Blech wird mit der Verstarkungsplatte 17.2a, der mit 
L-Profil versehenen A-Saule, und mit den Quertragern 17.2, 17.2b der beiden A-Saulen 
zusammengeschweiBt. Aus Kostengrunden kann die Verstarkungsplatte 17.2a zugleich 
die Aufgabe als Quertrager bei Verzicht auf 17.2, 17.2b ubemehmen. Diese beiden 
Konstruktionen sind fiir das Fensterfuhrungsteil 6.2a, 6.1 aB, 6.2aB in Verbindung mit 
der B- oder C-Saule ebenso anwendbar. 

Haltekloben 15.2, an dem Fensterfuhrungsteil 6.2a verschraubt, mit dem Halteloch des 
entlang dem Dach verlaufenden Verstarkungsbleches 17.1a. Die gleiche Konstruktion ist 
fur das Aneinanderkeilen des an dem Fensterfuhrungsteil 6.1a, 6.1 aB, 6.2a B 
verschraubten Halteklobens 15.2 mit dem Halteloch ebenso anwendbar. 
Haltekloben 15.3 und Haltekloben 153a, an den Schenkeln des U-Blockes 17.3 
verschraubt, mit ihren Langslochern als Halteaussparungen der Fensterfuhrungsteile 
6.2a, 6.1aB. Als Verbindungselement zwischen der B-Saule und dem Dach wird der U- 
Block in der B-Saule mit dem entlang dem Dach verlaufenden Verstarkungsblech 17.1b 
und dem Quertrager 17.2c der gegenuberliegenden B-Saulen der beiden Fahrzeugseiten 
zusammengeschweiBt. 

Haltekloben 15.4, an der Verstarkungsplatte des entlang dem Schweller verlaufenden 
Verstarkungsbleches 18.1 verschraubt, mit dem Halteloch des Fensterfuhrungsteiles 
6.1a. Diese Konstruktion ist fur die Fensterfuhrungsteile 6.2a, 6.1 aB, 6.2aB ebenso 
anwendbar. 

Haltekloben 15.4a aus Niete z.B. nach DIN660, an der Verstarkungsplatte des entlang 
dem Schweller verlaufenden Verstarkungsbleches 18.1a befestigt, mit dem Halteloch des 
Fensterfuhrungsteiles 6.2a. 

Haltekloben 15.2a in x-y Wirkebene als Ersatz fiir Haltekloben 15.4, 15.4a oder 15.8. 
Haltekloben 15.5 und Haltekloben 15.5a, an den Schenkeln des U-Blockes 18.3 
verschraubt, mit ihren Langslochern als Halteaussparungen der Fensterfuhrungsteile 
6.2a, 6.1aB. Als Verbindungselement zwischen der B-Saule und der Bodengruppe wird 
der U-Block in der B-Saule mit dem entlang der Bodengruppe verlaufenden 
Verstarkungsblech 18.1b und dem Quertrager 18.2 der B-Saulen zusammengeschweiBt. 
In dem U-Block 183 laBt sich das Gurtgehause 26 unterbringen. 
Haheklammern 15.6, an den Fensterfiihrungsteilen 6.1a, 6.2a, 6.1aB, 6.2aB verschraubt, 
mk dem entlang dem Dach oder Schweller verlaufenden Verstarkungsrohr 17.1d in Fig. 
4. Dieses Blech wird mit den Quertragern 17.2e, 17.2f, 17.2g der beiden A-, B- und C- 
Saulen verschweiBt. 

Haltekloben 30, 32, 35, 37, an den jeweiligen Verstarkungselementen 21.3, 21.5, 21.3B, 
21.5B der schwellerseitigen Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 in Fig. 14 bis 18 
verschraubt, mit den korrespondierenden Hahelochern der Hilfsteile 6.5, 6.5B, welche an 
den zugehorigen Fensterfiihrungsteilen 6, 6B und den zugehorigen Hilfsteilen 6,6b, 6.7b, 
6.8, 6.9 (nicht gezeichnet) fest angebracht sind. 

Haltekloben 30, 32, 35, 37, an den jeweiligen Verstarkungselementen 21.1, 21.4, 21. IB, 
21.4B der dachseitigen Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 verschraubt, mit den 
korrespondierenden Haltelochern der Hilfsteile 6.5, 6.5B, welche an den zugehorigen 
Fensterfiihrungsteilen 6, 6B fest angebracht sind. 


- 15- 


- Haltekloben 30, 35, an den jeweiligen Verstarkungselementen 21.2, 21.2B der 
turmittigen Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 verschraubt, mit den 
korrespondierenden Haltelochern der Hilfsteile 6.5, 6.5B, welche an den zugehorigen 
Fensterfuhrungsteilen 6, 6B und den zugehorigen Aufprallbalken 1, IB fest angebracht 
sind. 

- Haltekloben 31, am Hilfsteil 6.6a des Fensterfuhrungsteiles 6 verschraubt, mit ihren 
Haheldchem der verstarkten A-Saule in Fig. 14 bis 16. 

- Haltekloben 36, am Hilfsteil 6.8 des Fensterfuhrungsteiles 6B verschraubt, mit den 
zugehorigen Haheldchem der durch Verstarkungselement 23 versteiften B-Saule. 

- Haltekloben 33, am Fensterfiihrungsteil 6 verschraubt, mit den zugehorigen Haltelochern 
der verstarkten B-Saule. In Analogie sind die Haltekloben 33 am Fensterfiihrungsteil 6B 
und die zugehorigen Hahelocher an der verstarkten C-Saule anbringbar. Als Teil des 
Haheklobens 33 dient die radial verzahnte Stirnflache der Unterlegscheibe 15.13 in Fig. 
16 zu besserem Verkrallen in die Innenflache der verstarkten B-Saule beim 
Seitenaufprall. Als fester Bestandteil einer Schraube nach DIN 93 1 Form Z ist die 
Unterlegscheibe beim Einsatz unverlierbar. 

- Haltekloben 34, am Hilfsteil 6.7a des Fensterfuhrungsteiles 6 verschraubt, mit den 
zugehorigen Haltelochern der verstarkten B-Saule. In Analogie sind die Haltekloben 34 
am Hilfsteil 6.9 des Fensterfuhrungsteiles 6B und die zugehorigen Hahelocher an der 
verstarkten C-Saule anbringbar. 

An den Schenkeln des U-Blockes 173, 18.3 kann mehr als ein Paar Haltekloben 15.3, 15.5 
angebracht sein. An den ausgebauten Ubergangsbereichen der Fahrgastzelle 21 mit den 
gestrichelt gezeichneten Linien a, b, bl und c in Fig. 18 sind mehrere Haltekloben 30, 32, 
35, 37 mit gleichen Merkmalen anbringbar. 

Bei Anwendung des Assoziativgesetzes fiir die Anordnung jedes Halterungspaares ist das 
Anbringen des Haheklobens oder -loches sowohl an dem Fensterfiihrungsteil oder 
Tragelement als auch an dem Verstarkungsblech als auch an dem U-Block konstruktiv 
moglich. 

Die mittels VerschweiBen an dem Verstarkungsblech fest angebrachte Verstarkungsplatte 
liegt bereichsweise an der Halteaussparung bzw. an dem Halteloch an oder ist fiir 
Verschraubung der Haltekloben vorgesehen. Spieh Mehrgewicht bei schweren Fahrzeugen 
uberhaupt keine groBe Rolle, so empfiehlt sich der Einsatz von Balk en oder Balkenstab als 
Ersatz fur das Verstarkungsblech in Frage. 

Zur Kostensenkung lassen sich mechanische Verbindungselemente wie Unterlegscheibe 
DIN 125, Zylinderschraube DIN912 usw. verwenden. Bei dem Haltekloben 15.4a handeh es 
sich urn eine Niete z.B. nach DIN660. Jeder Hahekloben 15.1 bis 15.5a, 30 bis 37 mit der 
Ausnahme von 15.4a besteht aus einer Schraube 15.14, einer Hulse 15.11, einem aus 
mehreren Unterlegscheiben zusammengestelhen Distanzring 15.12 und einer mit grofierem 
Aufiendurchmesser versehenen Unterlegscheibe 15.13 in Fig. 3A, 14 bis 18. 
Aus der fehlenden Moglichkeit zur Einstellung der Toleranzen resuhiert der grofie 
Toleranzbereich, weshalb sich der preisweiteste Hahekloben 15.4a in Verbindung mit 
anderen einstellbaren Hahekloben 15.1 bis 15.8, 30 bis 37 zwecks Sicherstellung des 
Aneinanderkeilens eignet. Fur aufierst emwandfreies Aneinanderkeilen bei 
Kostenminimierung durch ganz wenige Haherungspaare ist jedoch der Einsatz der 
Haltekloben 15.1 bis 15.8, 30 bis 37 ohne Hahekloben 15.4a unabdingbar. 
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Zwecks einwandfreiem Aneinanderkeilen zwischen Haltekloben / -loch (-aussparung) muB 
ein kleiner Toleranzbereich in Fig. 3 A, 14 bis 18 eingehalten werden. Die Anpassung der 
Toleranzen erfolgt fiber 

- Einbauen einer Hiilse mit D nach Suchen aus den mit verschiedenem AuBendurchmesser 
bereits fertiggestellten Hiilsen und/oder 

- Entfemen oder Hinzufiigen einiger Unterlegscheiben zur Bildung eines neuen 
Distanzringes mit Lange von 1. 

Jede Halteklammer 15.6 in Fig. 4 und 4A besteht aus einer Klammer 15.20 mh einem 
Innendurchmesser di und einer Spahbreite Si kleiner als di, einer Schraube 15.21, einem aus 
mehreren Unterlegscheiben zusammengestelhen Distanzring 15.22, einem Federring 15.24 
und einer Mutter 15.25. Aus Fig. 4 sind Si , di und d 2 ersichtlich. Zwecks einwandfreiem 
Aneinanderkeilen zwischen der Halteklammer und dem Verstarkungsrohr 17.1d mh einem 
AuBendurchmesser d 2 kleiner als Si muB ein kleiner Toleranzbereich in Fig. 4A eingehalten 
werden. Die Anpassung der Toleranzen erfolgt uber 

- Einbauen einer Halteklammer mh Si nach Suchen aus den mit verschiedener Spaltbrehe 
bereits fertiggestellten Halteklammern und/oder 

- Einbauen eines Verstarkungsrohres mh d 2 nach Suchen aus den mh verschiedenem 
AuBendurchmesser bereits fertiggestellten Verstarkungsrohre und/oder 

- Versetzen des Mhtelpunktes des Klammerloches vom Mittelpunkt des 
Verstarkungsrohres und/oder 

- Entfernen oder Hinzufiigen einiger Unterlegscheiben zur Bildung eines neuen 
Distanzringes mit Dicke von li. 
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Patentanspriiche 

1. Fahrzeugtur mit einem Turfachwerk bestehend aus 

- mindestens zwei Aufprallbalken 1, 7, IB, 7B und 

- mindestens einem Fensterfuhrungsteil 6, 6B, 6.1, 6.2, 6.1B, 6.2B, 6.1a, 6.2a, 6.1aB, 
6.2aB zur Fiihrung und Auihahme einer Fensterscheibe, 

wobei 

* folgende Hakerungspaare (Halterungsteile / Haherungsteile) wie Hahelocher / 
Hahekloben 15.1 bis 15.5a, 15.7, 15.8, 30 bis 37 und Haheklammem 15.6 / 
Verstarkungsrohr 17.1d, ausgenommen das Halterungsteil 15.4a, mit der Moglichkeit 
zur Einstellung der Mindestspiele (Toleranzen) und 

* das Fahrzeug mit folgenden Verbundpaaren (Fahrzeugteilen / Fahrzeugteilen) wie 
Fahrzeugtur / Dach 17, Fahrzeugtur / Schweller 18, Fahrzeugtur / Saule(n), Fahrzeugtur 
8 / Fahrzeugtur 8B und Fahrzeugtur / FahrgastzeUe 21 

versehen sind, gekennzeichnet durch Anordnung 

- einer Anzahl von Halterungsteilen an dem Fensterfuhrungsteil und 

- der zugehorigen Haherungsteile an dem Dach 17 sowie Schweller 18 

zur Bildung der Hakerungspaare Hakelocher (Halteaussparungen, Langslocher) / 
Hahekloben 15.2, 15.2a, 15.4, 15.4a, 15.7, 15.8, deren Verbindung durch die Einstellung 
auf die Mindestspiele beim Turschliefien formschKissig ist, zwecks einwandfreiem 
Aneinanderkeilen im Verformungszu stand bei realem beliebigem Aufprall (Seitenaufprall 
und/oder Uberschlagen) und Ineinanderverkrallen infolge zunehmender Aufprallenergie, so 
dafi alle hintereinanderliegenden Fahrzeugtur en 

- zum Schutz gegen Herausschleudern der Insassen immer verriegelt und 

- mit dem Dach 17 sowie Schweller 18 der Bodengruppe zur Spannungsverringerung 
durch Erhohung der Struktursteifigkeit und Verteihmg der Aufprallenergie verbunden 
sind. 

2. Fahrzeugtur bei realem beliebigem Aufprall nach Anspruch 1, gekennzeichnet durch 
Anordnung 

- eines Halterungsteiles an dem dachseitigen Fensterfuhrungsteil und 

- des zugehorigen Halterungsteiles am Dach 17 

zur Bildung des Haherungspaares Verstarkungsrohr 17.1d / mehrerer Halteklammern 15.6. 

3. Fahrzeugtur bei realem beliebigem Aufprall nach mindestens einem der vorgenannten 
Ansp ruche, gekennzeichnet durch Anordnung 

- eines Halterungsteiles an dem schwellerseitigen Fensterfuhrungsteil und 

- des zugehorigen Halterungsteiles am Schweller 18 

zur Bildung des Haherungspaares Verstarkungsrohr 17.1d / mehrerer Haheklammem 15.6. 

4. Fahrzeugtur bei realem beliebigem Aufprall (Front-, Heck-, Seitenaufprall und/oder 
Uberschlagen) nach mindestens einem der vorgenannten Ansp niche, gekennzeichnet durch 
Anordnung 

- einer Anzahl von Halterungsteilen der Hakerungspaare Hakelocher / Hahekloben 33, 34 
an einer mit einem Teil eines Turschliefimechanismus versehen en Saule und 

- der zugehorigen Haherungsteile an dem jener Saule benachbarten Fensterfuhrungsteil der 
mit dem anderen Teil jenes TurschMefimechanismus versehen en Fahrzeugtur 8, 8B. 
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5. Fahrzeugtiir bei realem beliebigem Aufprall nach mindestens einem der vorgenannten 
Anspruche, gekennzeichnet durch Anordnung 

- eines U-Blockes 17.3, 18.3 in der gemeinsamen Saule der nebeneinanderliegenden 
Fahrzeugturen 8 und 8B und 

- eines Paares Halterungsteile 15.3, 15.3a, 15.5, 15.5a an beiden Fensterfuhrungsteilen 
jener Fahrzeugturen 

6. Fahrzeugtiir nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, daB der U-Block 17.3 als 
Verbindungselement ist, 

- in formschlussiger Verbindung mit Halterungsteilen 15.3, 15.3a der 
nebeneinanderliegenden Fahrzeugturen und 

- in kraftschlussiger Verbindung mh der gemeinsamen Saule jener Fahrzeugturen, einem 
entlang dem Dach verlaufenden Verstarkungsblech 17.1b und einem Quertrager 17.2c 
der gegenuberliegenden gemeinsamen Saulen beider Fahrzeugsehen. 

7. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der Anspruche 5 und 6, dadurch gekennzeichnet, daB 
der U-Block 183 als Verbindungselement ist, 

- in formschlussiger Verbindung mit Halterungsteilen 15.5, 15.5a der 
nebeneinanderliegenden Fahrzeugturen und 

- in kraftschlussiger Verbindung mit der gemeinsamen Saule jener Fahrzeugturen, einem 
entlang dem Schweller verlaufenden Verstarkungsblech 18.1b und einem Quertrager 
18.2 der gegenuberliegenden gemeinsamen Saulen beider Fahrzeugsehen. 

8. Fahrzeugtiir bei realem beliebigem Aufprall nach mindestens einem der vorgenannten 
Anspruche, gekennzeichnet durch Anordnung 

- einer Anzahl von Halterungsteilen der Halterungspaare Hahelocher / Hakekloben 1 5.1 , 

31. 36 an einer Saule, woran die Fahrzeugtiir drehbar gelagert ist, und 

- der zugehorigen Halterungsteile am jener Saule benachbarten Fensterfuhrungsteil jener 
Fahrzeugtiir. 

9. Fahrzeugtiir bei realem beliebigem Aufprall nach mindestens einem der vorgenannten 
Anspruche, gekennzeichnet durch Anordnung 

- einer Anzahl von Halterungsteilen der Halterungspaare Hahelocher / Hakekloben 30, 32, 

35. 37 an einer Fahrgastzelle 21 und 

- der zugehorigen Halterungsteile am FensterfuhrungsteiL 

10. Fahrzeugtiir bei realem beliebigem Aufprall nach mindestens einem der vorgenannten 
Anspruche, gekennzeichnet durch Anordnung mehrerer Halterungspaare an einem 
Verbundpaar Fahrzeugtiir / Fahrzeugteil in ungleichen Wirkebenen.. 

1 1. Fahrzeugtiir nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, daB ein Gurtgehause 26 im U- 
Block 183 unterbringbar ist. 

12. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, gekennzeichnet durch 
Verwendung eines einzigen, festigkeitsmaBig hohen U-Profil Fensterfuhrungsteiles 6, 6B, 
dessen beide Enden nach einem unteren Fahrzeugteil und oberes Teil nach einem anderen 
Fahrzeugteil gerichtet sind, zwecks Aufiiahme der Halterungsteile. 
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13. Fahrzeugtur nach Anspruch 12, dadurch gekennzeichnet, daB beide Enden des 
festigkehsmafiig hohen U-Profil Fensterfiihrungsteiles 6, 6B mfteinander durch ein 
Fensterfuhrungsteil 6.4, 6.4B kraftschliissig verbunden stnd. 

14. Fahrzeugtur nach mindestens einem der Anspruche 1 bis 1 1, gekennzeichnet durch 
Verwendung zweier festigkeitsmaCig hoher Fensterfuhrungsteile 6.1a, 6.2a, 6.1 aB, 6.2aB 
und der zugehorigen Fensterfuhrungsschienen 6.1, 6.2, 6.1B, 6.2B. 

15. Fahrzeugtur nach mindestens einem der Anspruche 1 bis 1 1, gekennzeichnet durch 
Verwendung ernes festigkehsmafiig hohen Fensterfiihrungsteiles 6, 6B und zweier 
Fensterfuhrungsschienen. 

16. Fahrzeugtur nach mindestens einem der Anspruche 1 bis 1 1, dadurch gekennzeichnet, 
daB durch Verstarkungsplatte bzw. Verstarkungselement das fur Haherungsteile 
vorgesehene Fahrzeugteil verstarkt wird, welches als Dach oder Fahrgastzelle mit 
Verstarkungselement, Quertrager der gegeniiberliegenden Saulen beider Fahrzeugseiten 
versehen ist. 

17. Fahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Haherungsteil bestehend aus mechanischen Verbindungselementen 
wie Schraube, Niete, Unterlegscheiben, Muttern, Stift, Sicherungsringen, -scheiben usw. 
sowie 

- einer Halteklammer 15.6 mit Innendurchmesser di und Spaltbreite si oder 

- einer Hulse 15.11 und Unterlegscheibe 15.13 mit Durchmesser D bei Haltekloben, 
mit einer konstruktiven Ernst ellmoglichkeit von auflen zur Einhaltung der Toleranzen 
zwischen ihm und dem zugehorigen Haherungsteil ausgestattet ist. 

18. Fahrzeugtur nach Anspruch 17, dadurch gekennzeichnet, daB die Unterlegscheibe 15.13 
mit einer radial verzahnten Stirnflache versehen ist. 

19. Fahrzeugtiir nach mindestens einem der Anspruche 17 und 18, dadurch gekennzeichnet, 
daB die Unterlegscheibe ein fester Bestandteil der Schraube ist. 

20. Fahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Haherungspaar umfafit 

- ein an dem Fensterfuhrungsteil 6.1a, 6.2a, 6.1 aB, 6.2aB angeordnetes Haheloch und 

- einen an einer Verstarkungsplatte der Saule angeordneten Haltekloben 15.1, 
wobei an jener Saule der Quertrager 17.2d sowie das entlang dem Dach oder Schweller 
verlaufende Verstarkungsblech 17.1c fest angebracht sind. 

21. Fahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspruche, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Haherungspaar umfaBt 

- einen an einem Block 6.11 des Fensterfiihrungsteiles 6.1a, 6.2a, 63, 6.4, 6.1 aB, 6.2aB, 
6.3B, 6.4B angeordneten Haltekloben 15.2a und 

- ein an dem entlang dem Dach oder Schweller verlaufenden Verstarkungsblech 17.1 
angeordnetes Haheloch, wobei dieses Verstarkungsblech 17.1 an der Saule und an 

• der Verstarkungsplatte 17.2a sowie den Quertragem 17.2, 17.2b oder 

• der Verstarkungsplatte 17.2a 
fest angebracht ist. 
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22. Fahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, dafi das Halterungspaar umfafit 

- ein am entlang dem Dach oder Schweller verlaufenden Verstarkungsblech 17.1a, 18.1, 
18.1a angeordnetes Haheloch und 

- einen am Fensterfuhrungsteil 6.1a, 6.2a, 6.3, 6.4, 6.1aB, 6.2aB, 6.3B, 6.4B 
angeordneten Haltekloben 15.2, 15.4, 15.4a. 

23. Fahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Verbundpaar Fahrzeugtur / Fahrzeugteil, welches Dach oder 
Schweller ist, mit einem Halterungspaar versehen ist, dessen 

- entlang dem Fahrzeugteil verlaufendes Verstarkungsrohr 17. Id an zwei Quertragern 
17.2e, 17.2f oder 17.2f, 17.2g und 

- mindestens zwei Halteklammern 15.6 an den Fensterfuhrungsteilen 6.1a, 6.2a, 63, 6.4 
oder 6.1 aB, 6.2 a B, 6.3B, 6.4B angeordnet sind. 

24. Fahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Verbundpaar nebeneinanderliegende Fahrzeugtiiren / Fahrzeugteil, 
welches Dach oder Schweller ist, mk einem Halterungspaar versehen ist, dessen 

- entlang dem Fahrzeugteil verlaufendes Verstarkungsrohr 17.1d an den Quertragern 
17.2e, 17.2f, 17.2g und 

- mindestens vier Halteklammern 15.6 an den Fensterfuhrungsteilen 6.1a, 6.2a, 6.3, 6.4, 
6.1 aB, 6.2a B, 6.3B, 6.4B angeordnet sind. 

25. Fahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Halterungspaar umfafit 

- ein Halteloch der zugehorigen Hilfsteile 6.5, 6.5B, welche an den jeweiligen 
Fensterfuhrungsteilen 6, 6B angeordnet sind, und 

- einen Haltekloben 30, 32, 35, welcher an den jeweiligen Verstarkungselementen 21.1, 
21.4, 21.1 B der dachseitigen Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 angeordnet ist. 

26. Fahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Halterungspaar umfafit 

- einen Haltekloben 30, 35, welcher an den jeweiligen Verstarkungselementen 21.2, 21.2B 
der turmittigen Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 angeordnet ist, und 

- ein Halteloch der zugehorigen Hilfsteile 6.5, 6.5B, welche an den jeweiligen 
Fensterfuhrungsteilen 6, 6B und Aufprallbalken 1, IB angeordnet sind. 

27. Fahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Halterungspaar umfafit 

- einen Haltekloben 30, 32, 35, welcher an den jeweiligen Verstarkungselementen 21.3, 
21.5, 21.3B der schwellerseitigen Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 angeordnet 
ist, und 

- ein Halteloch der zugehorigen Hilfsteile 6.5, 6.5B, welche an den jeweiligen 
Fensterfuhrungsteilen 6, 6B und Hilfsteilen 6.6b, 6.7b, 6.8 angeordnet sind. 

28. Fahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, gekennzeichnet durch 
Anordnung eines dem TurumriB angepafiten Hilfsteiles 6.5C an dem Fensterfuhrungsteil 6B 
sowie den Aufprallbalken IB, 7B. 


29. Fahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, dafi das Halterungspaar umfafit 

- einen Haltekloben 37, welcher an dem Verstarkungselementen 21,4B, 21.6B, 21.5B der 
sauleseitigen Ubergangsbereiche der Fahrgastzelle 21 angeordnet ist, und 

- em Halteloch des Turumrifi-fbrmigen FBlfsteiles 6.5C. 

30. Fahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, dafi das Halterungspaar umfafit 

- einen Haltekloben 31, 36, welcher am Hilfsteil 6.6a, 6.8 des Fensterfuhrungsteiles 6, 6B 
angeordnet ist, und 

- ein Halteloch, welches an der durch Verstarkungselement 23 versteiften, jenem 
Fensterfuhrungsteil benachbarten Saule angeordnet ist. 

31. Fahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, dafi das Halterungspaar umfafit 

- einen am Fensterfuhrungsteil 6, 6B angeordneten Haltekloben 33 und 

- ein Halteloch, welches an der durch Verstarkungselement 23 versteiften, mit einem Teil 
des Turschheflmechanismus versehenen, jenem Fensterfuhrungsteil benachbarten Saule 
angeordnet ist. 

32. Fahrzeugtur nach mindestens einem der vorgenannten Anspriiche, dadurch 
gekennzeichnet, dafi das Halterungspaar umfafit 

- einen am Hilfsteil 6.7a des Fensterfuhrungsteiles 6, 6B angeordneten Haltekloben 34 und 

- ein Halteloch, welches an der durch Verstarkungselement 23 versteiften, mit einem Teil 
des Turschliefimechanismus versehenen, jenem Fensterfuhrungsteil benachbarten Saule 
angeordnet ist. 

33. Fahrzeugtur nach alien vorgenannten Anspriichen, dadurch gekennzeichnet, dafi die 
Heck-, Schiebe- oder Ladedoppeltur die gleichen Merkmale der Fahrzeugtur aufweist. 

34. Fahrzeugtur nach alien vorgenannten Anspriichen, gekennzeichnet durch Verwendung 
von Metallen, Verbundmaterialien, glasfaserverstarkten oder nichtmetallischen Werkstoffen 
fur das Material des Halteklobens, Fensterfuhrungsteiles, Tragelementes, Hilfsteiles 
Verstarkungsrohres, Verstarkungselementes (Quertragers, Verstarkung^lechs, der 
Verstarkungsplatte), U-Blocks und der Haheklammer. 
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. Zusammenfassung 

Dank der Mindestspiele und dem Anordnen der von auCen einstellbaren Halterungspaare 
wie Haltekloben 15.1 bis 15.8, 30 bis 37 / Hahelocher sowie Hafteklammer 15.6 / 
Verstarkungsrohr 17.1d an den Verbundpaaren Fahrzeugtur / Dach 17, Fahrzeugtur / 
Schweller 18, Fahrzeugtur / Saule(n) und Fahrzeugtur / Fahrgastzelle 21 yerkrallen die 
Halterungspaare ineinander bei zunehmender Aufprallenergie einer beliebigen Kollision 
(Frontal-, Heck-, Seitenkollision und/oder Uberschlagen). Dadurch werden im Gegensatz 
zu Stand der Technik 

- die Insassen vor dem Herausschleudern aus dem Unfallfahrzeug geschutzt, 

- die Struktursteifigkeit sowde der Insassenschutz gegen die Intrusion des Daches und/oder 
der Fahrzeugturen entscheidend erhoht und 

- die Kosten minimiert, weil eine einzige Konstruktion, Fertigung, Erprobung und 
Montage bei einer einmaligen Materialversorgung fur verschiedenartigen Kollisionen, 
EU- und US-Aufpralltests erforderlich sind. 

Fiir der Verbund der Heck-, Schiebetiir oder Ladedoppeltur mit den bereits erwahnten 
Fahrzeugteilen bei irgendeiner Kollision eignen sich alle Halterungspaare. 


FTO/PCTRec'd 09 JUL 1999 


ANTRAG 


Der Unteizeichnete beantragt, da£ die vorliegende 
intemationale Anmeldung nach dem Vertrag Ober die 
intemationale Zusammenaibeit auf dem Gebiet des 
Patentwesens behandelt wird. 


Vom 


Internationales AmneldedatUTn 


Name des Amneideamts und "PCT International Application" 


Aktenzeicben des Anxnelders oder Anwalts (falls gewunschi) 
(max. 12 Zacka) PCT.PAT5 


Feld Nr. I BEZEICHNUNG DER ERFTNDUNG 

Lenksaule und Sicherheitsgurte eines Fahrzeuges nut Schutzvorrichtung 


Feld Nr. n ANMELDER 


Name und Anschrift (FamiBennaMc,Yormme; bdjtmstiscb^ 

M der Ansdirtf sad aie Posdeitzahl und der Na^ 

Go, Giok Djien 
Pfahlgrabenstr 45 
D-65510 Idstein 
Deutschland 


Diese Person ist 
gletchzeitig Erfmder 


Tdefocnr.: 


06 126/8949 


Telefaxnr.: 


Fernsc hmbnr. : 


StaatsangehCrigkeit (Staat): 

Sitz oder Wohnsitz (Sta 

at): DE 

Diese Person ist Anmeider ITTj ^ Baxim- | 1 alle Besttmmungntaaten mit Ausaahme | 1 nur die Vereinigten t~l die im Zuaatzfeld 

fur folgende Staaten: L5J mungstaaten 1 1 der Vereinigten Staaten voo Amerika 1 1 Staaten von Amerika 1 1 angegebenen Staaten 

Feld Nr. Ill WEITERE ANMELDER UND/ODER (WEITERE) ERFINDER 



Name und Anschrift: (Famihenname, Vomame; beijuristischen Penonen vollstdndige 
Bei der Anschrift sind die Posdeitzahl und der Name des Stoats , 


amtlicheBezeichnung. 
anzugeben) 


Diese Person ist: 
[™] nur Anmeider 

| | Anmeider und Erfmder 

□ nur Erfmder (Wird dieses Kastchen 
angekreuzt, so sind die nachstehenden 
Angaben nicht notig.) 


Staatsangebongkeit (Staat): 


Sitz oder Wohnsitz (Staat): 


Di ese Person ist Anmeider r— i 
far folgende Staaten: I I 


alle 


["""""I alle Bestimmungsstaaten mit Aiunahme 
I I der Vereinigten Staaten von Amerika 


□ nur die Vereinigten 
Staaten von Amerika 


□ die im Zusatzfeld 
angegebenen Staaten 


j™j Weitere Anmeider und/oder (weitere) Erfmder sind auf einem Fortsetzungsblatt angegeben. 


Feld Nr. IV ANWALT ODER GEMEINSAMER VERTRETER; ZUSTELLANSCHRIFT 


Die folgende Person wird hiennit bestellt/ist bestellt worden, um fur den (die) Anmeider | — | A , t | — I gemeinsamer 
vor den zustandigen intemationalen Behorden in folgender Eigenschaft zu handeln als: I I 1 I Vertreter 


Name und Anschrift: (Familienname. Vorname; bdjuristischenPersonen voUstdndigeamtliche Bezeichmng. 

Bei der Anschrift sind die Posdeitzahl und der Name des Stoats anzugeben. ) 

Telefonnr.: 


Telefaxnr.: 


Femschreibnr.: 


□ Dieses Kastchen ist anzukreuzen, wenn kein Anwalt oder gemeinsamer Vertreter bestellt ist und start dessen im obigen Feld 
eine spezielle Zuste II anschrift angegeben ist 


Formblatt PCT/RO/101 (Blatt 1) (5. Juli 1994; Nachdruck Juli 1996) 


Siehe Anmerkungen zu diesem Antragsformular 


BlmttNr. 


Stoat 

(Anmeide- oder Bestjauarngsssaat 
der Anwcldng) 

Anmeldedatum 

(Tag/Monat/Jahr) 


Amnekteunt 
fnur bd rtponaier oder 
murmatkmrier AnmeJdunp 






19. Marz 1997 

f 19.03.97) 

197 1 1 392.3-22 


(3) 





Feld Nr. VI rTUORITATSANSFRi 


Die Prioritit der folgendca fitibereo 


™M6 


Wetae 


ig(en) wild hicrmit 



□ 


Dieses Kdsschenankreuza^wennie^ 

AxnuddeawU ist (one Gebukr kau verutngt werden): 

rcn Das Anmeldeamt wird hicrmit ersucht, cine beglaubigte Abschrtft der oben in Zetle(n) 

L— J bezefchneten fruheren Anmeldang(en) zu erstellen und dem Intemationalen BOro zu ubermittekx 


Feld Nr. VO INTERNATIONALE RECHERCHENBEH6RDE 


Wahl der Internationalea Rechercbembehdrde (ISA) (Sind zwd oder mehr Internationale 
Recherchenbehdrdenfurdie utcrnatioiwie Recherche zustdndig. ist der Name der Behdrde anzugeben. 

tie aleinternadonaURecherchedurch^ Zweibuchstaben-Code genugt): ISA / 

Frubere Recherche: AusxufiUlen. wenn one Recherche flnternationale Recherche, Recherche uuernationaler Art oder sonsage Recherche) bereits 
bet der intemationalen Recherchenbehorde beantragt oder von ihr durchgefuhrt warden ist und diese Behdrde nun ersucht wird. die internationale 
Recherche soweitwie mdgiich auf die Embnisse etner sole hen fruheren Recherche zu stiazen. Die Recherche oder der Recherchenantrag ist durch 
Angqbe der betrefenden Anmeldung (bzw. dem Ubersetzung) oder des Recherchenantragsz* bezeichnen. 

Staat (oder regional es Ami): 

DE 


Datum (Tag/Monat/Jahr) 

29. Jan. 98 (29.01.98) 


Akteozeichcn: 

197 11 392.3-22 


Feld Nr. VDI KONTROLLISTE 

Diese internationale Anmeldung umfafic 

1. Antrag 3 Blatter 

2. Beschreibung 20 Blatter 

3. AnsprOche 7 Blatter 

4. Zusammen fassun g : 1 Blatter 

5. Zeichnungcn 8 Blatter 

Insgesamt : 39 Blatter 


Dieser intemationalen Anmeldung ltegen die nachstebend angekreuzten Unterlageo bei: 

1 □Steh^ teg ^ D ^ 5 ' □ BlattfurdieGebOhTenberecbnung 

2 I I Kopie der allgemeincn 6. I I Gesonderte Angaben zu hinter- 
' I I Vollmacht I 1 legten Mikrtwrganismen 

3. T~ I Begrundung fur das Fehlen 7. I I SequenzprotokoUc fur Nucleotide 

■ — I der Unterschrift ' I — I und/oder Aminosauren (Diskette) 

4 - □JSaSS^ttflU 8 - □ (einzelnau^uHren): 
Nr. VI kennzeichnen): 


Abbildung Nr. 


der Zeichnungen (falls vorhanden) soil mit der Zusammenfassung verofifentlicht werden. 


Feld Nr. DC UNTERSCHRIFT DES ANMELDERS ODER DES ANWALTS 


Der Name jeder unterzeichnenden Person ist neben der Unterschrift zu wiederholen. und es ist anzugeben. sofern sich dies nicht eindeutig aus dem A ntrag 
ergibt, in wekherEigenschafi die Person unterzeichnet. 



. Vom Anmeldeamt auszufull< 


1. Datum des tatsachlichen Eingangs dieser 
intemationalen Anmeldung: 


3. Geandertes Eingangsdarum aufgrund nachtraglich, jedoch 
fristgerecht eingegangener Unterlagen oder Zeichnungen 
zur Vervollstandigung dieser intemarionalen Anmeldung: 


4. Datum des fristgerechten Eingangs der angeforderten 
Richtigstellungen nach Artikel 1 1(2) PCT: 


nicht ein- 
gegangen: 


5. Vom Anmclder benannte 

Internationale Recherchenbehdrde: 


ISA/ 


□ Ubermittlungdes Recherchenexemplars bis zur 
Zahlung der KecherchengebQhr aufgeschoben 


• Vom Intemationalen BOro auszufullen . 


Datum des Eingangs des Aktenexemplars 
beim Intemationalen BOro: 


Formblatt PCT/RO/I0I (ietztes Blatt) (Januar 1994; Nachdruck Juli 1996) 


Siehe Anmerkungen zu diesem Antragsformular 


Feftd Nr. V BESTIMMUNG VOM 


Die fbtai wit u 


Nr. 


# 


nacbRcfd4.9Absatza 


□ AP ARIPO-Pateat: KE Ken*. LS Lesotho, MW Malawi, SD Sudan. SZ Swasiland, UG Uganda und jeder weitere Stoat 
dcr Vertragsstaat des Harare-Protokolls und des PCT ist ^ 

□ EA Earasbchcs Patent: AM Annenien, AZ Ascrbaidschan, BY Belarus, KG Kirgisistan. KZ Kasachstan, MD Reoublik 
MoWau, RU Russische Foderation, T J Tadschflristan, TM Turkmenistan und jeder weitere Staat. der Vimragsstaatdes 
Eurasischen PatentQberetnkommens und des PCT ist 

Europalsches Patent: AT Osterreich, BE Belgien, CH and U Scfaweiz und Liechtenstein, DE Deutschland. 
DK Danemark, ES Spamen, FT Finland, FR Frankreich, GB Vereimgw Konigreich. GR Griechenland, IE Wand. IT 
Ittlien, LU Luxemburg, MC Monaco, NL Niederlande, PT Portugal, SE Schweden und jeder weitere StoaTder 
_ Vertragsstaat des Europiischen Patentabererakominens und des PCT ist 

□ OA O API-Patent: BF Burkina Faso, BJ Benin, CF Zentralafiikanische Republik, CG Kongo, CI Cdte d'lvoire, 

CM Kamerun, GA Gabun, GN Guinea, ML Mali, MR Mauretanien, NE Niger, SN Senegal, TD Tschad, TG To*o 
und jeder weitere Staat, der Vertragsstaat der OAPI und des PCT \st (faUs eine andert Sdmartchtsan oder an sonstiges 
Verfakren gewunschi wirtL biae auf der gejnmJaeten Unie angeben) 

Nadooales Patent (folk one andert Schucrrchtsan oder cut sonstiges Verfakren gevunschiwird. biae aitfdergep*nJaeten Unie angeben): 


□ 
□ 
□ 
□ 
□ 
□ 
□ 
□ 
□ 

C 
C 
□ 

□ 
□ 
c 
c 
□ 
c 
c 
c 
c 
c 
c 
□ 

□ 
□ 
□ 
□ 
□ 
□ 
□ 


AL Albanien 

AM Annemen 

AT Osterreich 

AU Australien 

AZ Aserbaidschan 

BB Barbados 

BG Bulgarien 

BR Brasilien 

BY Belarus 

CA (Canada 

CH und LI Schweiz und Liechtenstein 

CN China 

CZ Tschechische Republik 

DE Deutschland 

DK Danemark 

EE Estland 

ES Spanien 

F! Finnland 

GB Vereinigtes Konigreich 

GE Georgien 

HU Ungam 

IL Israel 

IS Island 

JP Japan 

KE Kenia 

KG Kirgisistan 

KP Demokratische Volksrepubiik Korea 


□ 
□ 
□ 
□ 


LV Lettiand 

MD Republik Moldau 

MG Madagaskar 

MK Die enemalige jugosiawische Republik 

Mazedonien 

MN Mongolei 

MW Malawi 

MX Mexiko 

NO Norwegen 

NZ Neuseeland 

PL Poien 

PT Portugal 

RO Rumanien 

RU Russische Faderation 

Sudan 
Schweden 
Singapur 

Siowenien 

Slowakei 

Tadschikistan 

TM Turkmenistan 

TR Turkei 

Trinidad und Tobago 

Ukraine 

Uganda 

Vereinigte Staaten von Amerika 


SD 

SE 

SG 

SI 

SK 

TJ 


TT 

UA 
UG 
US 


□ 


KR 

KZ 

LK 

LR 

LS 

LT 

LU 


UZ 
VN 


Usbekistan 
Vietnam . . 


Republik Korea Q] 

Kasachstan Kastchen fur die Bestimmung von Staaten (fur die Zwecke cines 

Sri Lanka nationalen Patents), die dem PCT nach der VerdfTentlichung 

Liberia dieses Formblatts beigetreten sine: 

Lesotho | | 

Litauen |""| 

Luxemburg 


Zusatzlich zu den oben genannten Bestlmmungen nimmt der Anmelder nach Regel 4.9 Absatz b auch alie anderen nach dem 

PCT zulassigen Bestimmungen vor mit Ausnahme der Bestimmung von _ 

Der Anmelder erklart, dafl diese zusitzlichen Bestimmungen unter dem VorbehaJt einer BestAtigung stehen und jede zusatzliche 
Bestimmung, die vor Ablauf von !5 Monaten ab dem Prioritatsdatum nicht bestatigt wurde, nach Abiauf dieser Frist als vom 
Anmelder zuruckgerwmmengi It (Di>£e^^ 

und die Zahlung der Besdmmungs- und der Besddgungsgebuhr. Die Bestdtigung mufi beim Anmelaeam innerhalb der Frist von 15 Monaten ingehen.) 


Formblatr PCT/RO/101 (Blatt 2) (Juli 1996) 


Siehe Anmerizinven ru di#t*m Antmo*fnrmular 


PCI 

BLATT FOR DIE GEBOHRENBERECHNUNG 
Anhang rum Aatrag 


Akteozeicben des Aumeklen 

odcrAflwalte PCT. PAT 5" 


Anmeldcr 


ir^MS ^M. mm . 


Emgangsstempel des Anmckkamts 


Go, Giok Djien 


BERECHNUNG DER VORGESCHRIEBENEN GEBUHREN 

1. CbermittlungsgebChr 

2. RECHERCHENGEBOHR . . . . 

Die internationale Recherche ist durchzufuhren von 


150 


2200 


ist derSamederBehdrde anzugeben. axetieintamasionaU Recherche diachjuhrensotL) 

3. INTERNATIONALE GEBUHR 
Grundgebdhr 

Die interaatxouale Anmeldung entbaJt Blatter. 

umfaflt die ersten 30 Blatter 
<3 * 


19 


Anzahl der Blitter Zusatzbiaczebuhr 
Qber 30 

Addieren Sie die in Feld g t und g. eizzetragenen 
Betrage, und tragen Sie die Summe ia Feld G ein 

Bestlmmungsgebuhren 

Die intemationale Anmeldung enthait 


1 

800 

8, 

1 >1 



SB 


Bestimmungen. 


3«stirnrnungsgebuhr 


Anzahl der zu zahlenden 
Besummungsgebflhren {maximal! I) 
Addieren Sie die in Feld G und B eizge tragen en 

Betrage, und tragen Sie die Summe i-fr eld I ein 

'fcT*^?* ^Z*" Siaat€n hcb€n AW™* 1 =4*** Ermafiigung der internadonalenC&^x urn 
75 A Hat derAmider (oderhaben all* Annuls- snen solchen Anspruch. so betrdgt der in ?sd I 
emmangenae Qezcmsbesmg 25%der Summe der r. Feld G und B eingezragenen Betrage. j 

. GEBCHR fCr prioritatsbeleg 

GESAMTBETRAG DER ZU ZAHLENDEN GEB0HREN 
Addieren Sie die in Feidern 0, R, I uzd P eingetragenen Betrage, 
und tragen Sie die Summe in das nebenstehende Feld ein 


5-S-L 


65 


INSGESAMT 


I I Die Bestimrnungsgebuhren werdea jeczt noch nicht gezahlt. 


ZAHLUNGSWEISE 

I | Abbuchungsaufrrag (siehe unten) [Hj Bankwechsel 

Barzahlung 

F71 Postanweisung Q GebQhrenmarken 


| | Kupons 

f ) Sonsiige (einzeln angeben): 


150 


2200 


800 


2. 


65 


ABBUCHUNGSAUFTRAG (diese Zahlv.grveise gibt es nicht bet alien Anmeldedmtern) 
Das Anmeldeamt/ j j 


wird reauftragt, den vorstehend angegebenen Gesamtbetrag der GebQhren von meinem laufenden 
Konto abzubuchen. 


Kontonummer 


[ | J™* j^uftragt, Fehlbetrage oder Ubcrzahlungen des vorstehend angegebenen Gesamtbetrags der 

fc — 1 Gebuaren meinem laufenden Konto zu belasten bzw. gutzuschreiben. 

PI wird beauftragt, die GebOhr fur die Ausstellung des Prioritatsbelegs und seine Obermittlung an das 

— Intemationale Buro der WIPO von meinem laufenden Konto abzubuchen. 

^ ^ < ^^* *t % 

;chrn\ ^ 


Datum (Tagfflonat/Jahr) 


Unterschrif 


Formblart PCT/RO/10I (Anhang) (Januar 1996; Nachdruck Juli 1996) S iehe AnmerZngen zum Blatt fir die Gebuhrenberechnung 


VERTRA 


BER DIE INTERNATIONALE ZUS 
F DEM GEBIET DES PATENT 


USAMI 


MMENARBEIT 
NS 


Absender: INTERNATIONALE RECHERCHENBEHORDE 

PCT 

MITTEILUNG UBER DIE UBERMITTLUNG DES 
INTERNATIONALEN RECHERCHENBERICHTS 
ODER DER ERKLARUNG 

(Regel 44.1 PCT) 

An 

GO, Giok Djien 
PfahlgrabenstraBe 45 
=D - 65510 Idstein 
GERMANY 

Absendedatum 

(Tag/Monat/Jahr) 13/08/ 1 998 

Aktenzeichen des Anmelders Oder Anwalts 

PCT.PATS 

WEITERES VORGEHEN siehe Punkt 1 und 4 unten 

Internationales Aktenzeichen 
PCT/DE 98/00694 

Internationales Anmeldedatum 
(Tag/Monat/Jahr) j 0/03/1 998 

Anmelder 

GO, Giok, Djien 


1 ■ LX] Dem Anmelder wird mitgeteilt, daG der internationale Recherchenbericht erstellt wurde und ihm hiermit ubermittelt wird. 
Einreichung von Anderungen und einer Erklarung nach Artikel 19: 

Der Anmelder kann auf eigenen Wunsch die Anspruche der internationalen Anmeldung andern (siehe Regel 46): 

Bis wann sind Anderungen einzureichen? 

Die Frist zur Einreichung solcher Anderungen betragt ublicherweise zwei Monate ab der Ubermitttung des 
internationalen Recherchenberichts; weitere Einzelheiten sind den Anmerkungen auf dem Beibtatt zu entnehmen. 

Wo sind die Anderungen einzureichen? 

Unmittefbar beim Internationalen Buro der WIPO, 34, CHEMIN des Colombettes, CH-121 1 Genf 20, 
Telefaxnr.: (41-22) 740.14.35 

Nahere Hinweise sind den Anmerkungen auf dem Beiblatt zu entnehmen. 

2 - D Dem Anmelder wird mitgeteilt, daG kein internationale r Recherchenbericht erstellt wird und daG ihm hiermit die Erklarunq nach 
Artikel 17(2)a) ubermittelt wird. 


3. 


I I Hinsichtlich des Widerspruchsgegen die Entrichtung einer zusatzlichen Gebuhr (zusatzlicher Gebuhren) nach Regel 40.2 wird 
1 — 1 dem Anmelder mitgeteilt, daG 

r~l der Widers P rucn und die Entscheidung hieruber zusammen mit seinem Antrag auf Ubermitttung des WortJauts sowohl des 
— Widerspruchs als auch der Entscheidung hieruber an die Bestimmungsamter dem Internationalen Buro ubermittelt worden 
sind. 

I I noch keine Entscheidung uber den Widerspruch vorliegt; der Anmelder wird benachrichtigt, sobald eine Entscheidung 
1 — 1 getroffen wurde. 

4. Wei teres Vorgehen: Der Anmelder wird auf folgendes aufmerksam gemacht: 

Kurz nach Ablaut von 18 Monaten seit dem Prioritatsdatum wird die internationale Anmeldung vom Internationalen Buro veroffent-. 
licht. Wilder Anmelder die VeroffentHchung verhindern Oder auf einen spateren Zeitpunkt verschieben, so muf3 gemaG Regel 90 f 
bzw. 90r .3 vor AbschluG der technischen Vorbereiljngen fur die internationale VeroffentHchung eine Erklarung uber die Zurucknah- 
me der internationalen Anmeldung Oder des Priority tsanspruchs beim Internationalen Buro eingehen. 

Innerhalb von 19 Monaten seit dem Prioritatsdatum ist ein Antrag auf internationale vorlaufige Priifung einzureichen, wenn der 
Anmelder den Eintritt in die nationale Phase bis zu 30 Monaten seit dem Prioritatsdatum (in manchen Amtern sogarnoch langer) 
verschieben mochte. 

Innerhalb von 20 Monaten seit dem Prioritatsdatum muG der Anmelder die fur den Eintritt in die nationale Phase vorgeschrtebenen 
Handlungen vor alien Bestimmungsamtern vornehmen, die nicht innerhalb von 19 Monaten seit dem Prioritatsdatum in der 
Anmeldung Oder einer nachtraglichen Auswahlerklarung ausgewahlt wurden Oder nicht ausgewahlt werden konnten, da fur sie 
Kapitel II des Vertrages nicht verbindlich ist. 



Name und Postanschrift der Internationalen Recherchenbehdrde 
Europaisches Patentamt, P.B. 5818 Patentlaan 2 
NL-2280 HV Rijswijk 

Tel. (+31-70) 340-2040, Tx. 31 651 epo nl. 
Fax: (+31-70) 340-3016 

Bevollmachtigter Bediensteter 

Georg Kraft 


Formblatt PCT/ISA/220 (Januar 1994) 


VERTRAGUBER DIE INTERNATIONALE ZUSAMM EN ARBEIT 
AlF DEM GEBIET DES PATENTVj^NS 

PCT 

INTERN ATIONALER RECHERCHENBERICHT 

(Artikel 18 sowie Regeln 43 und 44 PCT) 


Aktenzeichen des Anmelders Oder Anwatts 
PCT. PATS 

WEITERES siehe Mitteilung (iber die Ubermittlung des internationalen 

Recherchenberichts (Formblatt PCT/ISA/220) sowie, soweit 
VORGEHEN zutreffend, nachstehender Punkt 5 

Internationales Aktenzeichen 

PCT/DE 98/00694 

Internationales Anmeldedatum 

(Tag/Monat/Jahr) 

10/03/1998 

(Fruhestes) Prioritatsdatum (Tag/Monat/Jahr) 

19/03/1997 

Anmelder 

GO, Glok, Djien 


Dieser international Recherche nbericht wurde von der Internationalen RecherchenbehSrde erstellt und wird dem Anmelder gema3 
Artikel 18 ubermittelt. Eine Kopie wird dem Internationalen Buro Cibermittelt. 


Dieser internationale Recherchenbericht umfaBt insgesamt _3 


. Blatter. 


FT! Daruber hinaus liegt ihm jeweils eine Kopie der in diesem Bericht genannten Unterlagen zum Stand der Technik bei. 


1 Bestimmte Anspruche haben sich als nichtrecherchierbar erwiesen (siehe Feld I). 

2 CH Mangelnde Elnheitlichkeit der Erfindung(siehe Feld II). 

3 - [Zl ,n der internationalen Anmeldung ist ein Protokoll einer Nucleotide und/oder Aminosauresequenz offenbart; die internationale 
Recherche wurde auf der Grundlage des Sequenzprotokolls durchgefiihrt, 

I I das zusammen mit der internationalen Anmeldung eingereicht wurde. 

I | das vom Anmelder getrennt von der internationalen Anmeldung vorgelegt wurde, 

I | clem jedoch keine Erklarung beigefugt war, da3 der Inhalt des Protokolls nicht uber den 

Offenbarungsgehalt der internationalen Anmeldung in der eingereichten Fassung hinausgeht. 

I I das von der Internationalen Recherchenbehdrde in die ordnungsgemafle Form ubertragen wurde. 

4. Hinsichtlich der Bezeichnung der Erfindung 

[~Xl wird der vom Anmelder eingereichte Wortlaut genehmigt. 
I I wurde der Wortlaut von der Behorde wie folgt festgesetzt. 


5. Hinsichtlich der Zusammenfassung 

IYl wird der vom Anmelder eingereichte Wortlaut genehmigt. 

I I wurde der Wortlaut nach Regel 38.2b) in der Feld 111 angegebenen Fassung von dieser Behorde 

festgesetzt. Der Anmelder kann der Internationalen Recherchenbehdrde innerhalb eines Monats nach 
dem Datum der Absendung dieses internationalen Recherchenberichts eine Stellungnahme vorlegen. 


6. Folgende Abbildung der Zeichnungen ist mit der Zusammenfassung zu veroffentlichen: 

Abb -N r - ] wie vom Anmelder vorgeschlagen Q keine der Abb. 

I | weil der Anmelder selbst keine Abbildung vorgeschlagen hat. 
I | weil diese Abbildung die Erfindung besser kennzeichnet. 


Formblatt PCT/ISA/210 (Blatt 1) (Juli 1992) 


INTERN ATIONALER RECHERCHENBERICHT 


A. KLASSIFIZIERUNG DES ANMELOSBBSGEGENSTANDES 

IPK 6 B60R19/00 B60R22/46 //B62D21/15 


Internationales Aktenzeichen 

J^T/DE 98/00694 


Nach der Internationalen Patent klassifikation (IPK) oder nach der nationalen Klassifikation und derlPK 


B. RECHERCHIERTE GEBIETE 


Recherchierter Mindestprufstoff (Klassifikationssystem und Klassifikationssymbole ) 

IPK 6 B60R 


Recherchierte aber nicht zum Mindestprufstoff ge ho re nde Veroffentlichungen, soweit diese unter die recherchierten Gebiete fallen 


Wahrend der internationalen Recherche konsultierte elektronische Oatenbank (Name der Datenbank und evtl. verwendete Suchbegriffe) 


C. ALS WESENTUCH ANGESEHENE UNTERLAGEN 


Kategorie 0 Bezeichnung der Veroffentlichung, soweit erforderlich unter Angabe der in Betracht kommenden Teile 


Betr. Anspruch Nr. 


DE 35 36 393 A (AUTOFLUG GMBH) 16. April 
1987 

slehe Abbildung 1 
siehe Zusammenfassung 

siehe Spalte 5, Zeile 53 - Spalte 6, Zeile 
1 

siehe Spalte 8, Zeile 65 - Spalte 9, Zeile 
31 

WO 90 14253 A (SECRETARY TRANSPORT BRIT) 

29. November 1990 

siehe Abbi ldungen 

siehe Zusammenfassung 

siehe Seite 3, -Zeile 23 - Seite 4, Zeile 

32 

_/— 


m 


Weitere Veroffentlichungen sind der Fortsetzung von Feld C zu 
entnehmen 


Siehe Anhang Patentfamilie 


° Besondere Kategorien von angegebenen Veroffentlichungen 
"A" Veroffentlichung, die den allgemeinen Stand der Technik definiert, 
aber nicht als besonders bedeutsam anzusehen ist 

"E" alteres Dokument, das jedoch erst am oder nach dem internationalen 
Anmeldedatum veroffentlicht worden ist 

"L" Veroffentlichung, die geeignet ist, einen Prioritatsanspruch zweifelhaft er- 
scheinen zu lassen, oder durch die das Verdffentlichungsdatum einer 
anderen im Recherche nbe rich t genannten Verdffentlichung belegt werden 
soil oder die aus einem anderen besonderen Grund angegeben ist (wie 
ausgefuhrt) 

'O" Veroffentlichung, die sich auf eine mundliche Offenbarung, 

eine Benutzung, eine Ausstellung oder andere MaGnahmen bezieht 

*P" Veroffentlichung, die vor dem internationalen Anmeldedatum, aber nach 
dem beanspruchten Prioritatsdatum veroffentlicht worden ist 


T" Spatere Verdffentlichung, die nach dem internationalen Anmeldedatum 
oder dem Prioritatsdatum veroffentlicht worden ist und mit der 
Anmeldung nicht kollidiert, sondern nur zum Verstandnis des der 
Erfindung zugrundeliegenden Prinzips oder der ihr zugrundeliegenden 
Theorie angegeben ist 

"X" Veroffentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erfindung 
kann allein aufgrund dieser Veroffentlichung nicht als neu oder auf 
erfinderischer Tatigkeit beruhend betrachtet werden 

"Y" Veroffentlichung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erfindung 
kann nicht als auf erfinderischer Tatigkeit beruhend betrachtet 
werden, wenn die Veroffentlichung mit einer Oder mehreren anderen 
Veroffentlichungen dieser Kategorie in Verbindung gebracht wird und 
diese Verbindung fur einen Fachmann naheliegend ist 

Veroffentlichung, die Mitglied derselben Patentfamilie ist 


Datum des Abschlusses der internationalen Recherche 


7. August 1998 


Name und Postanschrift der Internationalen Recherchenbehorde 
Europaisches Patentamt, P.B. 5818 Patentlaan 2 
NL - 2280 HV Rijswijk 
Tel. (+31-70) 340-2040, Tx. 31 651 epo nl, 
Fax: (+31-70) 340-3016 


Absendedatum des internationalen Recherchenberichts 


13/08/1998 


Bevollmachtigter Bediensteter 


D'sylva, C 


Formblatt PCT/1SA/210 (BJatt 2) (Juli 1992) 
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INTERN ATIONALER RECHERCHENBERICHT 


C.(Fortsetzung) ALS WESENTLICH 


Internationales Aktenzeichen 

T/DE 98/00694 


EHENE UNTERLAGEN 


Kategorie 0 Bezeichnung der Veroffentlichung, soweit ertorderlich unter Angabe der in Betracht kommenden Teile 


Betr. Anspruch Nr. 


DE 37 36 949 A ( VOLKSWAGENWERK AG) 28. 
Juli 1988 

siehe das ganze Dokument 


EP 0 234 003 A (AUDI NSU AUTO UNION AG) 2. 
September 1987 

siehe Abbildung 6 r\ 

siehe Zusammenf assung \ ic^^ 

siehe Spalte 7, Zeile 5 - Zeile 28 

DE 38 01 347 A (AUDI NSU AUTO UNION AG) 

27. Juli 1989 

in der Anmeldung erwahnt 

siehe Zusammenf assung; Abbildung 

DE 41 06 480 A (SCHWANT WILFRIED DIPL ING) 

3. September 1992 

siehe Anspruche; Abbildungen 

W0 85 01709 A (AUDI NSU AUTO UNION AG) 25. 
April 1985 

in der Anmeldung erwahnt ^ 
siehe Anspruche; Abbildungen 


Formblart PCT/ISA/210 (Fortsetzung von Blan 2) (Juli 1992) 


Seite 2 von 2 


INTERN ATIONALER RECHERCHENBERICHT 

Angaben zu Veroftentlichungen^ie zur selben Patentfamilie gehoren 


lm Recherchenbericht 
angefuhrtes Patentdokument 



Datum der 
Verdffenttichung 


Mitglied(er) 
Patentfamilie 


Inter 


Internationales Aktenzeichen 

T/DE 98/00694 


Datum der 
VerOffentlichung 


DE 3536393 


16-04-1987 


KEINE 


WO 

9014253 

A 

29-11-1990 

KEINE 




DE 

3736949 

A 

28-07-1988 

KEINE 




EP 

0234003 

A 

02-09-1987 

DE 

3605599 

A 

27-08-1987 





US 

4823905 

A 

25-04-1989. 


DE 3801347 A 27-07-1989 DE 3865960 A 05-12-1991 

WO 8906617 A 27-07-1989 

EP 0324907 A 26-07-1989 

EP 0388411 A 26-09-1990 

JP 7108644 B 22-11-1995 

JP 3500757 T 21-02-1991 

US 5154253 A 13-10-1992 


DE 4106480 A 03-09-1992 KEINE 


W0 8501709 

A 

25-04-1985 

DE 

3337231 

A 

27-06-1985 




DE 

3422261 

A 

19-12-1985 




DE 

3466501 

A 

05-11-1987 




EP 

0189410 

A 

06-08-1986 




US 

4703827 

A 

03-11-1987 


Formblatt PCT/1SA/210 (Anhang Patentfamilie )(JuK 1992) 


LflERNATIONAL SEARCH REPORT 


| In Mlonal Application No 

PCT/DE 98/00694 


A. ^SSTCATON OF SUBJECT MATTER — 

IPC 6 B60R19/00 B60R22/46 //B62021/15 

According to International Pttont Cla MMcatlondPC) ortobojh national dagjtaten and IPC 

B. FIELDS SEARCHED " 

Ml^um <^a«atton 8y8Ww loOowcd byctacaUlcatkx. ^SSS> 


•uch document, era Included In the flakfe watched 


B***io data oaaa consutted during the htematlonal aaarch (nam. ol data baaa and. wher. practical, Mare n term, uwd) 


& DOCUMENTS CONSIDERED TO BE RELEVANT 

Category • | Citation of document, wtth Indication, where approprtato, ol the relevant paaaage. 

JE 35 36 393 A (AUTOFLUG GMBH) 16 April 
1987 

see figure 1 
see abstract 

see column 5, line 53 - column 6, line 1 
see column 8, line 65 - column 9, line 31 

WO 90 14253 A (SECRETARY TRANSPORT BRIT) 
29 November 1990 
see figures 
see abstract 

see page 3, line 23 - page 4, line 32 

1988 7 36 949 A (V0LKSWAGENWER K AG) 28 July 
see the whole document 


fl(] Furttw documents are listed In tho continuation of box C. 

• Special categories ol died documents : 

"A- document defining the general state of the art which is not 
considered to be of particular relevance 

•E* earlier document but published on or after the International 
filing date 

citation or other special reeaon^ specified) ' 
"O" document referring to an oral disclosure, use, exhibition or 
other means 

V document published prior to the international filing date but 
later than the priority date claimed ^ 

Date ol the actual completion of the International search 

7 August 1998 


Relevant to claim No, 
1 


[X*"| Patent family members are listed In annex. 

" r ^SS^J^^f! international filing date 

or priority date and not In conflict with the application but 
©^understand the principle or theory underlying the 

°lf <u ?^ re ^^ th » claimed Invention 
involve an inventive step when the document la taken atone 
" Y " <S ^^ r i^l^? slar relevance; the claimed Invention 

VSlSPPSP*" *" 'nvwuve step when the 
^umerit la combined wtth ono or more other such docu- 

Sthe\rt C0mblnatton obvious to a person skilled 
•V document member of the same patent family 
Oate of rruUOng of internal 

13/08/1998 


Name and mailing address of the ISA 

European Patent Office, P.B. 5816 Patentlaan 2 
NL - 2280 HV RJJawQk 
TeL (+31-70) 340*040, 7*. 31 «1 ep© rf, 
Fejc (431-70) 340-3016 


Authorized officer 


D'sylva, C 


page 1 of 2 


INTERNATIONAL SEARCH REPORT 


li Mtlonil Application No 

PCT/DE 98/00694 


v of the. relevant p&s&tgoo 


Relevant to claim No. 


EP 0 234 003 A (AU0I NSU AUTO UNION AG) 2 
September 1987 
see figure 6 
see abstract 

see column 7, line 5 - line 28 

DE 38 01 347 A (AUDI NSU AUTO UNION AG) 27 
July 1989 

cited 1n the application 
see abstract; figure 

DE 41 06 480 A (SCHWANT WILFRIED 0IPL ING) 
3 September 1992 
see claims; figures 

W0 85 01709 A (AUDI NSU AUTO UNION AG) 25 
April 1985 

cited 1n the application 
see claims; figures 


Fom> PCT/EA21 0 {vx&xatcn at moot* *w«t) (Jufy 1 


page 2 of 2 


INTERNATIONAL SEARCH REPORT 

Information on pctent family momboft 


li .atlonaJ Application No 

PCT/DE 98/00694 


Patent document 
cited in search report 


Publication 
date 


Patent family 
member^) 


Publication 
date 


DE 3536393 


16-04-1987 


NONE 


WO 9014253 

A 

29-11-1990 

NONE 



DE 3736949 

A 

28-07-1988 

NONE 



EP 0234003 

A 

02-09-1987 

DE 
US 

3605599 A 
4823905 A 

27-08-1987 
25-04-1989 


27-07-1989 


DE 
W0 
EP 
EP 
JP 
JP 
US 


DE 4106480 
W0 8501709 


03-09-1992 


NONE 


25-04-1985 


DE 
DE 
DE 
EP 
US 


3865960 A 
8906617 A 
0324907 A 
0388411 A 
7108644 B 


3500757 
5154253 


3337231 A 
3422261 A 
3466501 A 
0189410 A 
4703827 A 


05-12-1991 
27-07-1989 
26-07-1989 
26-09-1990 
22-11-1995 
21-02-1991 
13-10-1992 


27-06^1985 
19-12-1985 

05- 11-1987 

06- 08-1986 
03-11-1^87 


Rwm PCT/18AS10 (pcttnt tarty mmx) (JUy 1 W2> 



ENT COOPERATION TRE 


* Per 


WO 98/41422 
PCT/DE98/00694 


^9 .Kill 


NOTICE INFORMING THE APPLICANT OF THE 
COMMUNICATION OF THE INTERNATIONAL 
APPLICATION TO THE DESIGNATED OFFICES 

(PCT Rule 47.1(c), first sentence) 


Date of mailing (day/month/year) 

24 September 1998 (24.09.98) 


.EW jjyhe INTERNATIONAL BUR EAU 


GO, Giok, Djien 
Pfahlgrabenstrasse 45 
D-65510 Idstein 
ALLEMAGNE 


Applicant's or agent's file reference 
PCT. PATS 


IMPORTANT NOTICE 


International application No. 
PCT/DE98/00694 


International filing date (day/month/year) 
10 March 1998 (10.03.98) 


Priority date (day/month/year) 
19 March 1997 (19.03.97) 


Applicant 


GO, Giok, Djien 


1. Notice is hereby given that the Internationa! Bureau has communicated, as provided in Article 20, the international application 
to the following designated Offices on the date indicated above as the date of mailing of this Notice: 

CA,EP,US 


In accordance with Rule 47.1 (c), third sentence, those Offices will accept the present Notice as conclusive evidence that 
the communication of the international application has duly taken place on the date of mailing indicated above and no copy 
of the international application is required to be furnished by the applicant to the designated Office(s). 

2. The following designated Offices have waived the requirement for such a communication at this time: 
None 


The communication will be made to those Offices only upon their request. Furthermore, those Offices do not require the 
applicant to furnish a copy of the international application (Rule 49.1 (a-bis)). 

Enclosed with this Notice is a copy of the international application as published by the International Bureau on 
24 September 1998 (24.09.98) under No. WO 98/41422 

REMINDER REGARDING CHAPTER II (Article 31(2)(a) and Rule 54.2) 

If the applicant wishes to postpone entry into the national phase until 30 months (or later in some Offices) from the priority 
date, a demand for international preliminary examination must be filed with the competent International Preliminary 
Examining Authority before the expiration of 19 months from the priority date. 

It is the applicant's sole responsibility to monitor the 19-month time limit. 

Note that only an applicant who is a national or resident of a PCT Contracting State which is bound by Chapter II has the 
right to file a demand for international preliminary examination. 

REMINDER REGARDING ENTRY INTO THE NATIONAL PHASE (Article 22 or 39(1)) 

If the applicant wishes to proceed with the international application in the national phase, he must, within 20 months 
or 30 months, or later in some Offices, perform the acts referred to therein before each designated or elected Office. 

For further important information on the time limits and acts to be performed for entering the national phase, see the 
Annex to Form PCT/IB/301 (Notification of Receipt of Record Copy) and Volume II of the PCT Applicant's Guide. 




Authorized officer 

The International Bureau of WIPO 


34, chemin des Colombettes 

J. Zahra 

1211 Geneva 20, Switzerland 


Facsimile No. (41-22) 740.14.35 

Telephone No. (41-22) 338.83.38 


Form PCT/IB/308 (July 1996) 


2248659 


PCT/DE98/00694 


TENT COOPERATION TR ^p Y 

From the INTERNATIONAL BUREAU 


PCT 

NOTIFICATION CONCERNING 
THE FILING OF AMENDMENTS OF THE CLAIMS 

(PCT Administrative Instructions, Section 417) 

To: 

GO, Giok, Djien 
Pfahlgrabenstrasse 45 
D-65510 Idstein 
ALLEMAGNE 

Date of mailing 

(day/month/year) Q g September , 993 (08.09.98) 

Applicant's or agent* s file reference 
PCT.PAT5 

IMPORTANT NOTIFICATION 

International application No. 

PCT/DE98/00694 

International filing date 

(day/month/year) 1Q March 19g8 (1Q Q3 98) 

Applicant 

GO, Giok, Djien 


1. The applicant is hereby notified that amendments to the claims under Article 19 were received by the International Bureau on: 

04 September 1998 (04.09.98) 

2. This date is within the time limit under Rule 46.1 . 

Consequently, the international publication of the international application will contain the amended claims according 
to Rule 48.2(f), (h) and (i). 


\3. The applicant is reminded that the international application (description, claims and drawings) may be amended during 
the international preliminary examination under Chapter II, according to Article 34, and in any case, before each of the 
designated Offices, according to Article 28 and Rule 52, or before each of the elected Offices, according to Article 41 
and Rule 78. 
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2. COMMUNICATION: 

The International Bureau acknowledges the receipt on 04 September 1998 (04.09.98) of timely 
amendments to the claims under Article 19(1) in respect of the above-identified international 
application. The attention of the applicant is drawn to the fact that, under Article 19(1), 
amendments may be made only to the claims and not to any other part of the international 
application. Consequently, the amended description has not been entered into the record copy 
and will not be taken into consideration for the international procedure. The applicant is 
reminded, however, that further amendments are possible under Article 28 and PCT Rule 52 
before the designated Offices concerned. 
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1. Transmittal of the translation to the applicant. 

The International Bureau transmits herewith a copy of the English translation made by the 
International Bureau of the international preliminary examination report established by the 
International Preliminary Examining Authority. 


2. Transmittal of the copy of the translation to the elected Offices. 

The International Bureau notifies the applicant that copies of that translation have been 
transmitted to the following elected Offices requiring such translation: 

CA,GB,US 


The following elected Offices, having waived the requirement for such a transmittal at this time, 
will receive copies of that translation from the International Bureau only upon their request: 

EP 


3. Reminder regarding translation into (one of) the official language(s) of the elected Office(s). 

The applicant is reminded that, where a translation of the international application must be 
furnished to an elected Office, that translation must contain a translation of any annexes to the 
international preliminary examination report. 

It is the applicant's responsibility to prepare and furnish such translation directly to each elected 
Office concerned (Rule 74.1). See Volume II of the PCT Applicant's Guide for further details. 
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DE . R -44 06 129 (Dl) shows the closest prior art. At least 
one deformation element 16 is arranged between the A 

rods 8 with associated bearin 9 devices 12 for gurdrng the 
1 on rods transmits the forces to be absorbed durrng a 
head-on collision to the front end of the deformation 
meLr 16, wherein the impact energy can be absorbed by 
deformation of the deformation member 16. 

The subject matter of claim 1 differs from the device of 

box for withstanding the collision impact and at the 

other end act independently of each other on the 

deformation member by means of a piston 

rigidly connected to the deformation member and deform 

independently of each other when there is a head-on 

collision. 

The search report citations do not suggest these new 
features. 

These features avoid the disadvantage of the device 
..described in Dl, indicated on page 4 of -the description 
of the present application, namely that it only allows 
parallel displacement of the force-transmission or prston 
rods. This parallel displacement causes difficulties in 
offset, front crash tests or failure of the device. 
The subject matter of claim 1 is therefore novel and 
inventive. 

However, the preceding analysis of features shows that 
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